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Andhika Rizky Prayoga, 2021 “Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Di Jalan 
Pantura Kabupaten Pemalang”. Laporan skripsi Teknik Sipil Fakultas Teknik 
Universitas Pancasakti Tegal 2021. 
Seiring bertambahnya penduduk setiap tahunnya menyebabkan kebutuhan 
transportasi juga semakin meningkat, secara tidak langsung akan memperbesar  
resiko tumbuhnya permasalahan transportasi. Salah satu masalah yang disorot 
adalah masalah kecelakaan lalu lintas. Kecelakaan lalu lintas umumnya terjadi 
karena berbagai faktor penyebab seperti pelanggaran atau tindakan tidak hati-hati 
para pengguna 
Adapun tujuan dari penelitian ini asalah untuk mengetahui karakteristik ruas 
jalan pantura Kabupaten Pemalang pada saat ini, mengetahui titik daerah rawan 
kecelakaan (black spot) yang ada di ruas Jalan Pantura Kabupaten Pemalang, dan 
merumuskan solusi atau penyelesaian masalah di titik rawan kecelakaan di jalan 
pantura kabupaten pemalang. 
Metode penelitian yang digunakan sebagai nilai batas penentuan black spot 
adalah Metode UCL. Penelitian dilakukan di jalur Pantura Kabupaten Pemalang 
pada masing- masing jalur atau arah dikarenakan tipe jalan yang dilengkapi 
dengan median atau pemisah arah. 
Dari hasil analisis dan hasil pembahasan, kondisi jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang saat ini memiliki kondisi yang cukup baik diantaranya fasilitas 
perlengkapan jalan yang sudah memadai serta memiliki kinerja ruas jalan dengan 
V/C Ratio 0,28 untuk ruas jalan dari arah barat ke timur, sedangkan dari arah 
sebaliknya yaitu dari arah timur ke barat yaitu dengan V/C Ratio 0,22 dengan 
tingkat pelayanan Dilihat dari sisi kecepatan kendaraan dilapangan, rata-rata 
kecepatan yaitu 73,6 km/jam dimana masih mendekati dengan kecepatan rencana 
pada ruas jalan Pantura Kabupaten Pemalang. 
 













Andhika Rizky Prayoga, 2021 "Analysis of Black Spot Areas on Jalan Pantura, 
Pemalang Regency". Thesis report of Civil Engineering, Faculty of Engineering, 
Pancasakti University, Tegal 2021. 
As the population increases each year, the need for transportation also 
increases, indirectly increasing the risk of growing transportation problems. One 
of the problems highlighted is the problem of traffic accidents. Traffic accidents 
generally occur due to various causes such as violations or user careless actions 
The purpose of this research is to find out the characteristics of the Pantura 
road section of Pemalang Regency at this time, to know the accident-prone areas 
(black spots) in Jalan Pantura, Pemalang Regency, and to formulate solutions or 
solutions to problems at accident-prone points on the Pantura district road. shy. 
The research method used as the limit value for determining the black spot is the 
UCL method. The research was conducted in the Pantura route of Pemalang 
Regency on each lane or direction due to the type of road that is equipped with a 
median or direction divider. 
From the analysis and discussion results, the condition of the Pantura road 
in Pemalang Regency is currently in quite good condition including adequate road 
equipment and road performance with a V / C Ratio of 0.28 for roads from west to 
east, while from In the opposite direction, namely from the east to the west, 
namely with a V / C Ratio of 0.22 with the level of service. Judging from the side 
of vehicle speed in the field, the average speed is 73.6 km / hour which is still 
close to the design speed on the Pantura road section of Pemalang Regency. . 
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A. Latar Belakang Masalah 
Seiring bertambahnya penduduk setiap tahunnya menyebabkan kebutuhan 
transportasi juga semakin meningkat, secara tidak langsung akan memperbesar  
resiko tumbuhnya permasalahan transportasi. Ruang lingkup permasalahannya 
juga bertambah parah, baik di negara maju maupun di negara yang sedang 
berkembang. 
Salah satu masalah yang disorot adalah masalah kecelakaan lalu lintas. 
Kecelakaan lalu lintas umumnya terjadi karena berbagai faktor penyebab seperti 
pelanggaran atau tindakan tidak hati-hati para pengguna (pengemudi dan pejalan 
kaki), kondisi jalan, kondisi kendaraan, cuaca dan pandangan yang terhalang. 
Pelanggaran lalu lintas yang cukup tinggi serta kepemilikan kendaraan pribadi 
yang semakin hari semakin meningkat, hal ini secara tidak langsung akan 
memicu terjadinya kecelakaan lalu lintas. 
Penelitian ini bertujuan untuk mengetahui angka kecelakaan lalu lintas per 
kilometer dan untuk mengetahui daerah rawan kecelakaan lalu lintas di 
sepanjang jalan yang ditinjau, sehingga dapat ditemukan penyebab utama dan 
cara pencegahan untuk mencegah kecelakaan lalu  lintas serupa terjadi, serta 





Penelitian ini diharapkan bermanfaat dengan mampu memberikan 
gambaran kepada pengguna jalan dimana lokasi yang rawan terjadi kecelakaan 
dan bagaimana upaya pencegahannya serta peningkatan keselamatan dalam 
berlalu lintas.Selain itu, agar para pengguna jalan menjadi lebih tertib dalam 
berkendara di jalan raya sehingga kemungkinan terjadinya kecelakaan lalu lintas 
dapat diminimalisir. 
B. Batasan Masalah 
Penelitian ini dibatasi pada hal – hal berikut: 
1. Wilayah studi di jalan pantura Kabupaten Pemalang. 
2. Data yang digunakan yaitu data kecelakaan lalu lintas dan data LHR jalan 
yang ditinjau. 
3. Karateristik kecelakaan yang ditinjau ialah faktor penyebab kecelakaan, 
posisi kecelakaan, jenis kendaraan yang terlihat dalam kecelakaan lalu 
lintas. 
4. Studi ini tidak membahas hubungan antara kecelakaan terhadap kondisi 
cuaca dan kecepatan kendaraan pada saat kecelakaan terjadi, usia dan 
kepemilikan SIM pengendara. 
 
C. Rumusan Masalah 
1. Bagaimana karakteristik kondisi ruas jalan Pantura Kabupaten Pemalang  





2. Bagaimana cara mengidentifikasi daerah rawan kecelakaan (Black Spot) 
yang ada di ruas Jalan Pantura Kabupaten Pemalang ? 
3. Bagaimana metode untuk mencari solusi atau penyelesaian masalah di titik 
rawan kecelakaan (Black Spot) di Jalan Pantura Kabupaten Pemalang? 
 
D. Tujuan 
1. Mengetahui karakteristik kondisi ruas jalan Pantura Kabupaten Pemalang  
pada saat ini? 
2. Mengetahui titik daerah rawan kecelakaan (black spot) yang ada di ruas 
Jalan Pantura Kabupaten Pemalang ? 
3. Merumuskan solusi atau penyelesaian masalah di titik rawan kecelakaan 
(black spot) di Jalan Pantura Kabupaten Pemalang. 
 
E. Manfaat Penelitian 
1. Mengetahui penyebab terjadinya kecelakaan di Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang. 
2. Mengetahui titik black spot sehingga melalui dinas terkait dapat dipasang 
peringatan bagi pengguna jalan agar lebih waspada saat melintasi titik 
tersebut. 
3. Diharapkan dapat  memberikan manfaat dalam upaya menekan terjadinya 





F. Sistematika Penulisan 
Sistematika penulisan yang digunakan penulis dalam penyusunan skripsi ini 
adalah :  
BAB I PENDAHULUAN 
Pada BAB I menjelaskan tentang latar belakang masalah, batasan 
masalah, rumusan masalah, tujuan penelitian, manfaat penelitian dan 
sistematika penelitian. 
BAB II LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
Pada BAB II menjelaskan tentang landasan teori, kecelakaan lalu 
lintas, black spot dalam lalu lintas  serta tinjauan pustaka yang berisi 
penelitian-penelitian sebelumnya yang relevan. 
BAB III METODOLOGI PENELITIAN 
Pada BAB III menjelaskan tentang metode yang digunakan dalam 
penelitian, waktu dan tempat penelitian, sampel dan teknik 
pengambilan sampel, variabel penenlitian, metode analisis data serta 
diagram alur penelitian. 
BAB IV HASIL PENELITIAN DAN PEMBAHASAN 
Pada BAB IV menjelaskan data-data yang dikumpulkan dalam 






BAB V SIMPULAN DAN SARAN 
Pada BAB V menjelaskan tentang kesimpulan dan saran dalam 







LANDASAN TEORI DAN TINJAUAN PUSTAKA 
A. Landasan Teori 
1. Status Jalan 
Menurut Peraturan Menteri Pekerjaan Umum No 3 Tahun 2012 tentang 
penetapan status jalan, status jalan dibagi menjadi lima macam, yaitu :  
a. Jalan Nasional sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf a meliputi ruas 
jalan sebagai JAP, JKP-1, jalan tol, dan Jalan Strategis Nasional 
b. Jalan Provinsi sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf b meliputi ruas 
jalan sebagai JKP-2, JKP-3, dan Jalan Strategis Provinsi. 
c. Jalan Kabupaten  sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf c meliputi 
ruas jalan sebagai JKP-4, JLP, Jling-P, Jalan Strategis Kabupaten, JAS, 
JKS, JLS, dan Jling-S. 
d. Jalan Kota sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf d meliputi ruas jalan 
sebagai JAS, JKS, JLS, dan Jling-S. 
e. Jalan Desa sebagaimana dimaksud pada ayat (1) huruf e meliputi ruas jalan 
sebagai Jling-P dan JLP yang tidak termasuk jalan kabupaten di dalam 
kawasan perdesaan sebagaimana dimaksud pada ayat (4). 
Ruas jalan di wilayah Daerah Khusus Ibukota Jakarta kecuali jalan 





Desain jalan raya dalam perencanaan suatu ruas jalan harus selalu 
mengikuti standard design jalan yang sesuai dengan standard dari Ditjen Bina 
Marga. 
2. Standard Geometrik Jalan Raya 
Geometrik jalan adalah suatu bangun jalan raya yang menggambarkan 
tentang bentuk/ukuran jalan raya baik yang menyangkut penampang melintang, 
memanjang, maupun aspek lain yang terkait dengan bentuk fisik jalan. Sebagai 
standard perencanaan geometrik jalan digunakan Peraturan Perencanaan 
Geometrik Jalan Raya No. 13/1970 yang diterbitkan oleh pihak Ditjen Bina 
Marga yang antara lain terbagi manjadi : 
a. Klasifikasi Jalan Raya  
b. Volume Lalu Lintas Rencana 
c. Klasifikasi Kondisi Medan  
d. Kecepatan Rencana 
e. Penampang Melintang 
f. Alinemen Horisontal 
g. Superelevasi 
h. Lengkung Peralihan 








Berikut adalah penjelasan dari poin – poin diatas yang sudah disebutkan: 
1) Klasifikasi Jalan Raya 
Jaringan jalan dikelompokkan menurut wewenang pembinaan terdiri dari 
sebagai berikut : 
a) Jalan Nasional 
Jalan nasional terdiri dari : 
1. Jalan arteri primer 
2. Jalan kolektor primer, yang menghubungkan antar ibukota 
provinsi. 
3. Jalan selain dari yang termasuk arteri atau kolektor primer 
yangmempunyai nilai strategis terhadapa kepentingan nasional, 
yakni jalanyang tidak dominan terhadap pengembangan ekonomi, 
tapi mempunyai peranan menjamin kesatuan dan keutuhan 
nasional, melayani daerah-daerah yang rawan dan lain-lain 
b) Jalan Provinsi 
Jalan provinsi terdiri dari : 
1. Jalan kolektor primer, yang menghubungkanIbukota Provinsi 
dengan Ibukota Kabupaten/Kotamadya 
2. Jalan dalam Daerah Ibukota Jakarta, kecuali jalan termasuk Jalan 
Nasional 
3. Jalan Kabupaten 





a) Jalan kolektor primer yang tidak termasuk dalam kelompok 
jalan nasional dan kelompok jalan provinsi. 
b) Jalan sekunder lain, selain sebagaimana dimaksud sebagai 
jalan nasionaldan provinsi. 
4. Jalan Kotamadya 
Jaringan jalan sekunder didalam kotamadya,jalan arteri sekunder, 
jalan kolektor sekunder dan jalan lokal sekunder yang 
penetapannya dilakukan oleh Gubernur Kepala Daerah Tingkat I 
atas usul Pemerintah Kota dengan memperhatikan pedoman yang 
ditetapkan Menteri Dalam Negeri. 
 
2) Volume lalu lintas Rencana 
Volume lalu lintas harian rencana (VLHR) adalah perkiraan 
volume lalu lintas harian pada akhir tahun rencana lalu lintas, yang 
dinyatakan dalam SMP/hari. Volume jam rencana (VJR) adalah 
perkiraan volume lalu lintas pada jam sibuk tahun rencana lalu lintas, 
dinyatakan dalam SMP/jam, dan dapat dihitung dengan menggunakan 
rumus dalam buku Hamirhan Saodang (2004) sebagai berikut : 
VJR = VLHR x K/F 
Keterangan : 





F  = disebut faktor F, adalah faktor variasi tingkat lalu lintas per  
seperempat Jam, dalam satuan jam. 
VJR digunakan untuk menghitung jumlah lajur jalan dan fasilitas 
lalu lintas lainnya yang diperlukan. Arus lalu lintas bervariasi dari jam 
ke jam berikutnya dalam satu hari (Hamirham Saodang, 2004:27). 
Tabel 2.1 Penentuan Faktor K dan F Berdasarkan volume lalu 
lintas rata-rata 
 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, No. 
038/T/BM/1997 
 
3) Volume Lalu Lintas 
Pengertian lalu lintas menurut Poerwadarminta dalam kamus 
umum bahasa Indonesia (1993:55) menyatakan bahwa lalu lintas adalah 
berjalan bolak balik, hilir mudik dan perihal perjalanan di jalan dan 
sebagainya serta berhubungan antara sebuah tempat dengan tempat 





2009, lalu lintas di artikan sebagai gerak kendaraan dan orang di ruang 
lalu lintas jalan. Ruang lalu lintas itu sendiri adalah prasarana yang 
berupa jalan dan fasilitas pendukung dan diperuntukkan bagi gerak 
pindah kendaraan, orang dan atau barang. Di dalam lalu lintas memiliki 
3 (tiga) sistem komponen yang antara lain adalah manusia, kendaraan 
dan jalan yang saling berinteraksi dalam pergerakan kendaraan. 
Volume adalah jumlah kendaraan yang melewati suatu titik tertentu 
dalam suatu ruas jalan tertentu dalam satu satuan waktu tertentu, biasa 
dinyatakan dalam satuan kend/jam. Volume merupakan sebuah peubah 
(variabel)  yang paling penting pada teknik lalu lintas dan pada dasarnya 
merupakan proses perhitungan yang berhubungan dengan jumlah 
gerakan per satuan waktu pada lokasi tertentu. Jumlah pergerakan yang 
dihitung dapat meliputi hanya tiap macam moda lalu lintas saja, seperti 
pejalan kaki, mobil, bis, atau mobil barang, atau kelompok– kelompok 
campuran moda. Periode – periode waktu yang dipilih tergantung pada 
tujuan studi dan konsekuensinya, tingkatan ketepatan yang 
dipersyaratkan akan menentukan frekuensi, lama, dan pembagian arus 
tertentu. 
a) Cara Mencari Volume 
Perhitungan volume lalu-lintas yakni dengan mengalikan 
jumlah setiap jenis kendaraan kedalam konversi satuan mobil 





satuan mobil penumpang dikelompokkan dalam kelompok jumlah 
total dari seluruh kendaraan dan kelompok jumlah total kendaraan 
bermotor. Besar nilai volume lalulintas ini sebagai satu variable 
dalam analisa studi hubungan volume kecepatan dari masing-
masing model pendekatan yang akan dibahas. Tipe informasi 
volume Lalu lintas pun dibedakan menjadi beberapa golongan 
diantaranya :  
1) Annual Total Traffic Volume digunakan untuk :  
a) Mengukur dan menetapkan arah kenaikan volume lalu lintas.  
b) Menentukan perjalanan tahunan untuk pembiayaan.  
c) Menghitung nilai kecelakaan.  
d) Menaksir pendapatan dari pemakai jalan.  
2) AADT/ADT (Average anual daily traffic / Annual Daily traffic) 
digunakan untuk: 
a) Aktifitas perjalanan jalan raya seperti penentuan jalan 
menerus, rute jalan terbaik, dan lain-lain. 
b) Peak Hour Volume  
c) Perancangan geometrik untuk lebar jalur, persimpangan, dan 
lainlain.  
d) Menentukan efisiensi kapasitas.  
e) Penempatan alat pengatur lalu lintas seperti rambu, marka, 





f) Klasifikasi jalan raya.  
3) Classified Volume (tipe, berat, dimensi dan jumlah as kendaraan) 
digunakan untuk : 
a) Perancangan tempat berbalik arah, kebebasan jalan, dan 
kelandaian.  
b) Perancangan struktur perkerasan jalan dan jembatan.  
4) Intersectional Volume Counters digunakan untuk :  
a) Jumlah lalu lintas yang memasuki persimpangan.  
b) Jumlah lalu lintas yang melakukan setiap kemungkinan 
gerakan   berbelok. 
c) Jumlah lalu lintas pada periode tertentu,  
d) Klasifikasi kendaraan. 
Satuan volume lalu–lintas yang umum digunakan adalah 
volume lalu-lintas harian rata – rata. Lalu–lintas harian rata – rata 
adalah volume lalu– lintas rata – rata dalam satu hari. Dari cara 
memperoleh data dikenal dua jenis lalu–lintas harian rata – rata 
yaitu Lalu–lintas Harian Rata – rata Tahunan (LHRT) dan Lalu–
lintas Harian Rata – rata (LHR). 
LHRT adalah Jumlah lalu–lintas kendaraan rata – rata yang 
melewati satu jalur jalan selama 24 jam dan diperoleh dari data 






𝐽𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑙𝑎𝑙𝑢 𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑑𝑎𝑙𝑎𝑛 𝑠𝑎𝑡𝑢 𝑡𝑎ℎ𝑢𝑛
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LHRT dinyatakan dalam smp / hari / dua arah atau kendaraan / 
hari / dua arah untuk jalan dua jalur dua arah. Smp / hari / satu arah 
atau kendaraan / hari / satu arah untuk jalan berlajur banyak dengan 
median. LHR adalah hasil bagi jumlah kendaraan yang diperoleh 
selama pengamatan dengan lamanya pengamatan. (Silvia Sukirman, 
1994) 
LHR = 
𝑗𝑢𝑚𝑙𝑎ℎ 𝑙𝑎𝑙𝑢 𝑙𝑖𝑛𝑡𝑎𝑠 𝑠𝑒𝑙𝑎𝑚𝑎 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛
𝑙𝑎𝑚𝑎𝑛𝑦𝑎 𝑝𝑒𝑛𝑔𝑎𝑚𝑎𝑡𝑎𝑛
 
Rumus yang digunakan dalam menghitung Volume Lalu lintas 





keterangan :  
Q = volume kendaraan ( kendaraan / jam ) 
N = jumlah kendaraan yang lewat ( kendaraan )  










Tabel 2.2 Ekivalensi Kendaraan Penumpang (emp) untuk Jalan 
Perkotaan Tak Terbagi 
Tipe Jalan 








Lebar jalur lalu lintas Wc 
(m) 
<6 >6 
Dua jalur tak 









Empat jalur tak 







Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 
Berbagai jenis kendaraan diekivalensikan ke satuan mobil 
penumpang dengan menggunakan faktor ekivalensi mobil 
penumpang (emp), emp adalah faktor yang menunjukkan berbagai 
tipe kendaraan dibandingkan dengan kendaraan ringan. Nilai emp 














Tabel 2.3 Ekivalensi Kendaraan Penumpang (emp) untuk Jalan 
Perkotaan Terbagi dan Satu Arah 
Tipe jalan : Arus lalu lintas per 
lajur 
 Emp 
Jalan Satu Arah dan 
Jalan Terbagi 
(kend/jam) HV MC 
Dua lajur satu arah 
(2/1)  











Tiga lajur satu arah 
(3/1)  











Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia 1997 
b) Karateristik Kendaraan 
Karakteristik kendaraan berdasarkan fisiknya dibedakan berdasarkan pada 
dimensi, berat, dan kinerja. Dimensi kendaraan mempengaruhi : lebar lajur 
lalu lintas, lebar bahu jalan yang diperkeras, panjang dan lebar ruang parkir. 









Tabel 2.4 Klasifikasi Kendaraan 
Jenis kendaraan Definisi Dimensi Ensi 
 
 
 Lebar Panjang 
Kendaraan Ringan Kendaraan ringan 
(LV=Light Vehicle) 
Kendaraan bermotor 
dua as beroda empat 
2,1 5,8 
Kendaraan Berat Kendaraan berat (HV 
= Heavy Vehicle) 
Kendaraan bermotor 
dengan lebih dari 4 
roda  
2,4 9 
Becak Kendaraan bermotor 
dengan tiga roda  
1,2 1,5 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997 
c) Komposisi Lalu Lintas 
Di dalam Manual Kapasitas Jalan Indonesia (MKJI) 1997, Nilai arus lalu 
lintas mencerminkan komposisi lalu lintas, dengan menyatakan arus lalu lintas 
dalam satuan mobil penumpang (smp). Semua nilai arus lalu lintas (per arah 





menggunakan ekivalensi mobil penumpang (emp) yang diturunkan secara 
empiris untuk tipe kendaraan berikut :  
1) Kendaraan ringan (LV) mobil penumpang, minibus, pik-up, truk kecil dan 
jeep. 
2) Kendaraan berat (HV) truk dan bus. 
3) Sepeda Motor (MC). 
Ekivalensi mobil penumpang (emp) untuk masing-masing tipe kendaraan 
tergantung pada tipe jalan dan arus lalu lintas total yang dinyatakan dalam 
kend/jam. Semua nilai emp untuk kendaraan yang berbeda ditunjukkan dalam 
tabel dibawah ini. 
Tabel 2.5 Ekivalensi Mobil Penumpang (emp) Untuk Jalan Perkotaan 
 
Tipe Jalan 
Arus Lalu Lintas 
Total Dua Arah 
 Emp  
 (kend/jam) HV MC 
Empat Lajur 
Dua 
0 1,3 0,4 
Arah Terbagi 
(4/2D) 
≥ 1050 1,2 0,25 
Sumber : Manual Kapasitas Jalan Indonesia, 1997 
Keterangan: 
 HV : kendaraan berat : kendaraan bermotor dengan jarak as lebih 
dari 3,50 m, biasanya beroda lebih dari 4 (termasuk bus, truk 





MC : Sepeda motor : kendaraan bermotor beroda dua atau tiga. 
4) Kapasitas Jalan 
Kapasitas jalan adalah kemampuan maksimum jalan untuk dapat 
melewatkan kendaraan yang akan melintas pada suatu jalan raya, baik itu 
untuk satu arah maupun dua arah pada jalan raya satu jalur maupun banyak 
jalur pada satuan waktu tertentu, dibawah kondisi jalan dan lalu lintas yang 
umum. Dimana kapasitas jalan tersebut sangat dipengaruhi oleh kondisi jalan 
yang mencakup geometrik dan tipe fasilitas lalu lintas (karakteristik dan 
komponen arus lalu lintas), kontrol keadaan (kontrol desain perelengkapan, 
peraturan lalu lintas) dan tingkat pelayanan. 
Dalam teknik lalu lintas dikenal tiga macam kapasitas:  
a) Kapasitas dasar adalah jumlah kendaraan maksimum yang dapat melewati 
sautu ruas jalan selama satu jam pada kondisi jalan dan lalu lintas yang 
dianggap ideal. 
b) Kapasitas rencana adalah jumlah kendaraan maksimum yang direncanakan 
yang dapat melewati suatu ruas jalan yang direncanakan selama satu jam 
pada kondisi lalu lintas yang dapat dipertahankan sesuai dengan tingkat 
pelayanan jalan tertentu, artinya kepadatan dan gangguan lalu lintas yang 
terjadi pada arus lalu lintas dalam batas-batas yang ditetapkan. Besaran 
kapasitas ini merupakan suatu besaran yang ditetapkan sedemikian, 





keperluan perencanaan suatu jalan untuk menampung volume rencana 
jalan. 
Kapasitas mungkin adalah jalan yang sebenarnya diartikan sebagai 
jumlah kendaraan maksimum yang masih mungkin untuk melewati suatu 
ruas jalan dalam periode waktu tertentu pada kondisi jalan raya dan lalu 
lintas yang umum. 
Ada beberapa faktor yang mempengaruhi kapasitas jalan antara lain:  
1) Faktor jalan, seperti lebar lajur, kebebasan lateral, bahu jalan, ada 
median atau tidak, kondisi permukaan jalan, alinyemen, kelandaian 
jalan, trotoar dan lain-lain.  
2) Faktor lalu lintas, seperti komposisi lalu lintas, volume, distribusi lajur, 
dan gangguan lalu lintas, adanya kendaraan tidak bermotor, gangguan 
samping, dan lain - lain.  
3) Faktor lingkungan, seperti misalnya pejalan kaki, pengendara sepeda, 
binatang yang menyeberang, dan lain-lain. 
Kapasitas adalah volume maksimum kendaran yang dapat diharapkan 
untuk melalui suatu potongan jalan pada periode waktu tertentu untuk 
kondisi tertentu. Kapasitas lebih dikenal dengan “Daya tampung 
maksimal” suatu ruas jalan terhadap volume lalu lintas yang melintas. 
Kapasitas jalan berbeda-beda kemampuannya, tergantung/dipengaruhi 
lebar dan penggunaan jalan tersebut (satu atau dua arah). Nilai 





(Satuan Mobil Penumpang per-jam). Perhitungan kapasitas untuk jalan 
perkotaan adalah sebagai berikut : 
 C  =  Co  x  FCw  x  FCsp  x  FCsf  x  FCcs  ( smp/jam )  
dimana : 
C : Kapasitas ( smp/jam )  
Co : Kapasitas dasar  ( smp/jam )  
FCw : Faktor penyesuaian lebar jalur lalu lintas  
FCsp : Faktor penyesuaian pemisahan arah 
FCsf : Faktor penyesuaian hambatan samping 
FCcs : Faktor penyesuaian ukuran kota 
a) Kapasitas Dasar 
Kapasitas dasar adalah volume maksimum yang dapat melewati suatu 
potongan lajur jalan (untuk jalan multi lajur) atau suatu potongan jalan 
(untuk jalan dua lajur) pada kondisi jalan dan arus lalu lintas ideal. 
Kondisi ideal terjadi bila: 
1) Lebar lajur tidak kurang dari 3,5 m. 
2) Kebebasan lateral tidak kurang dari 1,75 m. 
3) Standar geometrik baik. 
4) Hanya mobil penumpang yang menggunakan jalan. 





Kapasitas dasar jalan tergantung pada tipe jalan, jumlah lajur dan apakah 
jalan dipisah dengan pemisah fisik atau tidak, seperti ditunjukkan pada 
tabel berikut : 
Tabel 2.6 Kapasitas dasar jalan berdasarkan tipe jalan 
Tipe Jalan Kota Kapasitas Dasar (Co) Keterangan 
Empat lajur terbagi atau 
jalan satu arah 
1650 Smp/jam Per Lajur 
Empat lajur tak terbagi 1500 Smp/jam Per Lajur 
Dua lajur tak terbagi 2900 Smp/jam Kedua Arah 
Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997) 
1. Faktor penyesuaian lebar jalan (FCw) 
Penentuan faktor koreksi lebar jalan (FCw) didasarkan pada lebar jalan 
efektif (Wc), dapat dilihat pada tabel: 
Tabel 2.7  Faktor penyesuaian lebar jalan (FCW) 





Empat Lajur terbagi 



































Dua lajur tak terbagi 
















Sumber: Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997) 
2. Faktor penyesuaian pemisah arah (FCSP) 
Penentuan faktor koreksi untuk pembagian arah (FCSP) pada tabel berikut 
didasarkan pada kondisi lalu lintas dari kedua arah. Oleh karena itu faktor 
koreksi ini hanya berlaku untuk jalan dua arah.  
Tabel 2.8 Faktor penyesuaian pembagian arah (FCSP) 
Pemisahan arah SP 
50-50 55-45 60-40 65-35 70-30 
% - % 
Fsp 
Dua- lajur 2/2 1 0,97 0,94 0,91 0,88 
Empat-lajur 4/2 1 0,985 0,97 0,955 0,94 





3. Faktor penyesuaian gangguan samping (FCSF) 
Faktor koreksi untuk gangguan samping didasarkan pada lebar 
bahu efektif (Ws) dan tingkat gangguan samping, yang dapat dilihat pada 
tabel-tabel sebagai berikut: 















Lebar Bahu Jalan 
0.5 1.0 1.5 2.0
Sangat rendah 0.96 0.98 1.01 1.03 
Rendah 0.94 0.97 1.03 1.02 
Sedang 0.92 0.95 0.98 1.00 
Tinggi 0.88 0.92 0.95 0.98 










0.5 1.0 1.5 2.0
Sangat rendah 0.95 0.97 0.99 1.01 
Rendah 0.94 0.96 0.98 1.00 
Sedang 0.91 0.93 0.95 0.98 
Tinggi 0.86 0.89 0.92 0.95 
Sangat tinggi 0.81 0.85 0.88 0.92 
Sumber  : Manual Kapasitas Jalan Indonesia (1997) 
4. Faktor penyesuaian ukuran kota (FCS) 
Untuk menentukan nilai ukuran kota didasarkan pada data jumlah 
penduduk, dimana ukuran yang digunakan adalah jumlah penduduk per 
satu juta orang. Nilai untuk masing-masing ukuran jumlah penduduk 
adalah sebagai berikut : 
Tabel 2.11 Nilai ukuran kota 
Ukuran Kota (juta penduduk) Fcs 
<0.1 0.86 
0.1 – 0.5 0.90 
0.5 – 1.0 0.94 
1.0 – 3.0 1.00 
>3 1.04 





4) Klasifikasi Medan Jalan 
Medan jalan diklasifikasikan berdasarkan kondisi sebagian besar 
kemiringan medan yang diukur tegak lurus garis kontur. Keseragaman 
kondisi medan yang diproyeksikan harus mempertimbangkan 
keseragaman kondisi medan menurut rencana trase jalan dengan 
mengabaikan perubahan-perubahan pada bagian kecil dari segmen 
rencana jalan tersebut. 
Tabel 2.12 Klasifikasi berdasarkan Medan Jalan 
 
Sumber : Teknik Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 1997; 4 
 
5) Kecepatan Rencana  
Kecepatan rencana (VR) adalah kecepatan rencana pada suatu ruas 
jalan yang dipilih sebagai dasar perencanaan geometrik yang 
memungkinkankendaraan-kendaraan bergerakdengan aman dan nyaman 
dalam kondisi cuacayang cerah, lalu lintas yang lenggang, dan pengaruh 






Tabel 2.13 Kecepatan Rencana (VR) sesuai dengan Fungsi dan 
Klasifikasi Medan Jalan 
 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, No. 
038/T/BM/1997 
 
6) Penampang Melintang 
Penampang melintang jalan adalah potongan melintang tegak 
lurus sumbu jalan, yang memperlihatkan bagian – bagian jalan. 
Penampang melintang jalan yang akan digunakan harus sesuai dengan 
klasifikasi jalan serta kebutuhan lalu lintas yang bersangkutan, demikian 
pula lebar badan jalan, drainase dan kebebasan pada jalan raya semua 
harus disesuaikan dengan peraturan yang berlaku. 
Bagian jalan dikelompokkan menjadi : 
a) Bagian yang langsung berguna untuk lalu lintas 
 Jalur lalu lintas 
 Lajur lalu lintas 







b) Bagian yang berguna untuk drainase jalan 
 Saluran samping 
 Kemiringan melintang jalur lalu lintas 
 Kemiringan melintang bahu 
 Kemiringan lereng 
c) Bagian pelengkap jalan 
 Kereb 
 Pengaman tepi 
d) Bagian Konstruksi Jalan 
 Lapisan perkerasan jalan 
 Lapisan pondasi atas 
 Lapisan pondasi bawah 
 Lapisan tanah dasar 
e) Daerah manfaat jalan (Damaja) 
f) Daerah milik jalan (Damija) 






Gambar 2.1 Penampang melintang Jalan tanpa adanya pemisah arah 






Gambar 2.2 Penampang melintang Jalan dengan adanya pemisah 
arah 








7) Alinyemen Horizontal 
Alinyemen horizontal adalah proyeksi sumbu jalan pada bidang 
horizontal.Alinyemen horizontal dikenal juga dengan namasituasi jalan 
atau trase jalan.Alinyemen horizontal terdiri dari garis-garis lurus yang 
dihubungkan dengan garis-garis lengkung. Garis lengkung tersebut 
terdiri dari busur lingkaran ditambah busur peralihan, busur peralihan 
saja atau busur lingkaran saja. (Silvia Sukirman, 1999: 67) Dalam 
pembuatan jalan harus ditentukan trase jalan yang diterapkansedemikian 
rupa, agar dapat memberikan pelayanan yang baik sesuai dengan 
fungsinya, serta mendapatkan keamanan dan kenyamanan bagi 
pemakainya. Untuk membuat trase jalan yang baik dan ideal, maka 
harus mempertimbangkan syarat-syarat sebagai berikut : 
a) Syarat Ekonomis 
Penarikan trase jalan yang tidak terlalu banyak memotong 
kontur, sehingga dapat menghemat biaya dalam pelaksanaan 
pekerjaan galian dan timbunan nantinya. Penyediaan material dan 
tenaga kerja yang diharapkan tidak terlalu jauh dari lokasi proyek 
sehingga dapat menekan biaya. 
b) Syarat Teknis 
Tujuan dari syarat teknis ini adalah untuk mendapatkan jalan 
yang dapat memberikan rasa keamanan dan kenyamanan bagi 





topografi tersebut, sehingga dapat dicapai perencanaan yang baik 
sesuai dengan keadaan daerah tersebut. Pada perencanaan 
alinyemen horizontal, umumnya akan ditemui dua jenis dari bagian 
jalan yaitu bagian lurus dan bagian lengkung (tikungan).  
Dalam perencanaan bagian jalan yang lurus perlu 
mempertimbangkan faktor keselamatan pemakai jalan, ditinjau dari 
segi kelelahan pengemudi, maka panjang maksimum bagian jalan 
yang lurus harus ditempuh dalam waktu ≤ 2,5 menit (sesuai Vr). 
Nilai panjang bagian lurus maksimum dapat dilihat pada tabel 2.4 
dibawah ini. 
Tabel 2.14 Panjang bagian lurus maksimum
 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 
No.038/T/BM/1997 
  
8) Jarak Pandang 
Jarak pandang adalah suatu jarak yang diperlukan oleh seseorang 
pengemudi pada saat mengemudi, sehingga jika pengemudi melihat 
suatu halangan yang membahayakan, pengemudi dapat melakukan 
antisipasi untuk menghindari bahaya tersebut dengan aman (Hamirham 
Saodang, 2004: 39). Jarak pandang terbagi menjadi dua bagian, yaitu 





a) Jarak pandang henti (Jh) 
Jarak pandang henti adalah jarak minimum yang diperlukan 
pengemudi untuk menghentikan kendaraannya dengan aman, begitu 
melihat adanya halangan di depan. Setiap titik di sepanjang jalan 
harus memenuhi jarak pandang henti (Jh). Jarak pandang henti 
diukur berdasarkan asumsi tinggi mata pengemudi 105 cm dan 
tinggi halangan 15 cm diatas permukaan jalan (Hamirham Saodang, 
2004: 39). 
Jarak pandang henti terdiri dari dua komponen, yaitu adalah 
sebagai berikut :  
 Jarak tanggap (Jht), adalah jarak yang ditempuh oleh kendaraan 
sejak pengemudi melihat suatu halangan yang  menyebabkan  
ia harus berhenti sampai saat pengemudi menginjak rem. 
 Jarak pengereman (Jhr), adalah jarak yang dibutuhkan untuk 
menghentikan kendaraan sejak pengemudi menginjak rem 
sampai kendaraan terhenti. 
Jarak pandang henti (Jh), dalam satuan meter, dapat dihitung 
dengan menggunakan rumus seperti dalam buku Hamirhan Saodang 







VR =   Kecepatan rencana (km/jam) 
Fp  = Koefisien gesek memanjang perkerasan jalan aspal, 
ditetapkan0,28–0,45 (f semakin kecil jikaVsemakin tinggi). Bina 
margaMenetapkan f = 0,35–0,55 
g =  Percepatan gravitasi, ditetapkan 9,8 m/detT = waktu 
tanggap, ditetapkan 2,5 detik 
Nilai jarak pandang henti ( Jh ) minimun dapat dilihat 
berdasarkan nilai VR pada tabel 2.5 dibawah ini : 
Tabel 2.15 Jarak Pandang Henti Minimum 
 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik JalanAntar Kota 
No.038/T/BM/1997 
 
b) Jarak Pandang Mendahului 
Jarak Pandang Mendahului (Jd) adalah jarak yang 
memungkinkan suatu kendaraan mendahului kendaraan lain 
didepannya dengan aman sampai kendaraan tersebut kembali ke 





mendahului diukur berdasarkan asumsi tinggi mata pengemudi 
adalah 105 cm dan tinggi halangan adalah 105 cm. Jarak kendaraan 
mendahului dengan kendaraan datang dan jarak pandang 
mendahului sesuai dengan VR dapat dilihat pada tabel 2.6 dan 2.7 
dibawah ini : 
Tabel 2.16 Jarak Kendaraan Mendahului dengan Kendaraan 
Datang (d3) 
 




Tabel 2.17 Panjang Jarak Pandang Mendahului berdasarkan 
VR 
 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota 
No.038/T/BM/1997. 
 
Jarak pandang mendahului ( Jd ), dalam satuan meter 
ditentukan sebagai berikut : 
Jd = d1+ d2+ d3+ d4 
d1 = 0,278 T1 (V–m + aT1/2) 
d2 = 0,278 . V . t2d3= diambil 30–100 meter 
(berdasarkam buku dasar-dasar geometrik jalan, penerbit Nova) 







d  = jarakyang ditempuh selama waktu tanggap (m) 
d2 = jarak yang ditempuh selama mendahului sampai 
dengan kembalikelajur semula (m) 
d3 = jarak antara kendaraan yang mendahului dengan 
kendaraan yangdatangdari arah berlawanan setelah 
proses mendahuluiselesai(m) 
d4 = jarak yang ditempuh oleh kendaraan yang datang dari 
arah berlawanan, yangbesarnya diambil sama dengan 
2/3 d2 (m) 
T1 = waktu dalam detik, =2,12 + 0,026VR 
T2 = waktu kendaraan berada di jalur lawan, (detik) 
 =  6,56 + 0,048V 
a  = percepatan rata-rata, =2,052 + 0,0036 VR  
m = perbedaan kecepatan dari kendaraan yang mendahului 







Gambar 2.3 Tahapan kendaraan pada saat menyalip 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, No. 
038/T/BM/1997 
 
9) Superelevasi  
Superelevasi dicapai secara bertahap dari kemiringan melintang 
normal pada bagian jalan yang lurus, sampai ke kemiringan maksimum 
(superelevasi) pada bagian lengkung jalan. Dengan mempergunakan 
diagram superelevasi, dapat ditentukan bentuk penampang melintang 
pada setiap titik di suatu lengkung horizontal yang direncanakan. 
(Hamirhan Saodang, 2004: 79).  
Diagram superelevasi digambarkan berdasarkan elevasi sumbu 
jalan sebagai garis nol. Ada tiga cara dalam menggambarkan diagram 
superelevasi menurut Hamirhan Saodang (2004) yaitu: 
a) Sumbu jalan dipergunakan sebagai sumbu putar 






c) Tepi perkerasan jalan sebelah luar digunakan sebagai sumbu 
putar. 
Untuk jalan raya yang mempunyai median (jalan raya terpisah), 
pencapaian kemiringan didasarkan pada lebar serta bentuk penampang 
melintang median yang bersangkutandan dapat dilakukan dengan 
menggunakan ketiga cara tersebut diatas, yaitu : 
a) Masing-masing perkerasan diputar sendiri-sendiri dengan 
menggunakan sumbu jalan masing-masing jalur jalan sebagai 
sumbu putar 
b) Kedua perkerasan diputar sendiri-sendiri dengan sisi median 
sebagai sumbu putar, sedangkan median dibuat dalam kondisi 
datar. 
c) Seluruh jalur jalan termasuk median diputar dalam satu bidang 
yang sama, dan sumbu putarnya adalah sumbu median. 
Superelevasi tidak diperlukan jika radius tikungan cukup besar 
dalam kondisi begitu, cukup lereng luar diputar sebesar lereng normal 
atau bahkan tetap sebagai lereng normal.  
 
10) Lengkung Peralihan 
Lengkung peralihan berfungsi untuk memberikan kesempatan 
kepada pengemudi untuk mengantisipasi perubahan alinyemen jalan dari 





tetap R. Dengan demikian, gaya sentrifugal yang bekerja pada 
kendaraan saat melintasi tikungan berubah secara berangsur-angsur, 
baik ketika kendaraan mendekati tikungan maupun meninggalkan 
tikungan. Ketentuan lengkung peralihan adalah sebagai berikut : 
a) Bentuk lengkung peralihan yang digunakan adalah bentuk Spiral 
(Clothoide). 
b) Panjang lengkung peralihan (LS) ditetapkan atas pertimbangan-
pertimbangan sebagai berikut :  
1) Waktu perjalanan melintasi lengkung peralihan perlu dibatasi 
untuk menghindarkan kesan perubahan alinyemen yang 
mendadak, ditetapkan minimum 2 detik ( pada kecepatan VR ). 
Kriteria ini dapat dihitung dengan rumus :  
Ls = Vr/ 3,6 T 
 
dengan pengertian :  
T            = waktu tempuh pada lengkung peralihan, ditetapkan 
2 detik.  
VR   =  kecepatan rencana (km/h) 
2) Tingkat perubahan kelandaian melintang jalan ( ∆ ) dari bentuk 
kelandaian normal ke kelandaian superelevasi penuh tidak 





3. Standar Perkerasan Jalan Raya 
Perkerasan jalan adalah campuran antara agregat dan bahan ikat yang 
digunakan untuk melayani beban lalu lintas. Agregat yang dipakai antara lain 
adalah batu pecah, batu belah, batu kali dan hasil samping peleburan baja. 
Sedangkan bahan ikat yang dipakai antara lain adalah aspal, semen dan tanah 
liat. 
Pada kondisi tertentu perkerasan jalan akan mengalami kerusakan yang 
diakibatkan baik diakibatkan oleh kesalahan manusia maupun kerusakan alam. 
Berikut adalah jenis – jenis kerusakan jalan menurut Manual Pemeliharaan 
Jalan No. 03/MN/B/1983 yang dikeluarkan oleh Direktorat Jenderal Bina 
Marga, adalah sebagai berikut : 
a. Retak Kulit Buaya (Alligator Cracking) 
Retak yang berbentuk sebuah jaringan dari bidang persegi banyak 
(polygon) kecil menyerupai kulit buaya, dengan lebar celah lebih besar atau 
sama dengan 3 mm. Retak ini disebabkan oleh kelelahan akibat beban lalu 
lintas yang berulang-ulang.Adapun penyebab dari retak rulit buaya 
(alligator cracking) yaitu :  
1) Bahan perkerasan atau kualitas material yang kurang baik sehingga 
menyebabkan perkerasan lemah atau lapis beraspal yang rapuh (britle). 
2) Pelapukan aspal 
3) Penggunaan aspal yang kurang 






Gambar 2.4 Retak Kulit Buaya (Aligator Cracking) 
 
b. Kegemukan (Bleeding) 
Bentuk fisik dari kerusakan ini dapat dikenali dengan terlihatnya 
lapisan tipis aspal (tanpa agregat) pada permukaan perkerasan dan jika 
pada kondisi temperatur permukaan perkerasan yang tinggi (terik matahari) 
atau pada lalu lintas yang berat, akn terlihat jejak bekas batik bunga 
bankendaraan yang melewatinya. Hal ini akan membahayakan keselamatan 
lalu lintas karena jalan akan menjadi licin. Adapun penyebab dari 
kegemukan (bleeding) yaitu: 
1) Penggunaan aspal yang tidak merata atau berlebihan. 
2) Tidak menggunakan binder (aspal) yang sesuai. 







Gambar 2.5 Kegemukan (Bleeding) 
 
c. Retak Kotak-kotak (Block Cracking) 
Retak kotak-kotak ini berbentuk blok atau kotak pada perkerasan 
jalan. Retak ini terjadi umumnya pada lapisan tambahan (overlay), yang 
menggambarkan pola retakan perkerasan di bawahnya. Ukuran blok 
umumnya lebih dari 200 mm × 200 mm.Adapun penyebab dari retak 
kotak-kotak (block cracking) yaitu : 
1) Perambatan retak susut yang terjadi pada lapisan perkerasan di 
bawahnya. 
2) Retak pada lapis perkerasan yang lama tidak diperbaiki secara benar 
sebelum pekerjaan lapisan tambahan (overlay) dilakukan 
3) Perbedaan penurunan dari timbunan atau pemotongan badan jalan 
dengan struktur perkerasan. 
4) Perubahan volume pada lapis pondasi dan tanah dasar. 






Gambar 2.6 Retak Kotak-kotak (Block Cracking) 
 
d. Cekungan (Bumps and Sags) 
Bendul kecil yang menonjol keatas, pemindahan pada lapisan 
perkerasan itu disebabkan perkerasan tidak stabil. Adapun penyebab dari 
cekungan (bumps and sags) juga dapat disebabkan oleh beberapa faktor 
yaitu : 
1) Bendul atau tonjolan yang dibawah PCC slab pada lapisan AC. 
2) Lapisan aspal bergelombang (membentuk lapisan lensa cembung). 
3) Perkerasan yang menjumbul keatas pada material disertai retakan yang 
ditambah dengan beban lalu lintas (kadang-kadang disebut tenda). 
 







e. Keriting (Corrugation) 
Kerusakan ini dikenal juga dengan istilah lain yaitu, Ripples.bentuk 
kerusakan ini berupa gelombang pada lapis permukaan, atau dapat 
dikatakan alur yang arahnya melintang jalan, dan sering disebut juga 
dengan Plastic Movement. Kerusakan ini umumnya terjadi pada tempat 
berhentinya kendaraan, akibat pengereman kendaraan.Adapun penyebab 
dari keriting (corrugation) juga dapat disebabkan oleh beberapa faktor 
yaitu: 
1) Stabilitas lapis permukaan yang rendah. 
2) Penggunaan material atau agregat yang tidak tepat, seperti 
digunakannya agregat yang berbentuk bulat licin. 
3) Terlalu banyak menggunakan agregat halus. 
4) Lapis pondasi yang memang sudah bergelombang. 
5) Lalu lintas dibuka sebelum perkerasan mantap (untuk perkerasan yang 
menggunakan aspal cair). 
 





f. Amblas (Deprssion) 
Bentuk kerusakan yang terjadi ini berupa amblas atau turunnya 
permukaan lapisan permukaan perkerasan pada lokasi-lokasi tertentu 
(setempat) dengan atau tanpa retak. Kedalaman kerusakan ini umumnya 
lebih dari 2 cm dan akan menampung atau meresapkan air. Adapun 
penyebab dari amblas (depression) juga dapat disebabkan oleh beberapa 
faktor yaitu : 
1) Beban kendaran yang berlebihan, sehingga kekuatan struktur bagian 
bawah perkerasan jalan itu sendiri tidak mampu memikulnya. 
2) Penurunan bagian perkerasan dikarenakan oleh turunnya tanah dasar. 
3) Pelaksanan pemadatan tanah yang kurang baik 
 
Gambar 2.9 Amblas (Deprssion) 
g. Retak Pinggir (Edge Cracking)  
Retak pinggir adalah retak yang sejajar dengan jalur lalu lintas dan 
juga biasanya berukuran 1 sampai 2 kaki (0,3–0,6m) dari 





yang memperlemah pondasi atas maupun pondasi bawah yang dekat 
dengan pinggir perkerasan. Diantara area retak pinggir perkerasan juga 
disebabkan oleh tingkat kualitas tanah yang lunak dan kadangkadang 
pondasi yang bergeser.Adapun penyebab dari retak pinggir (edge cracking) 
juga dapat disebabkan oleh beberapa faktor yaitu : 
1) Kurangnya dukungan dari arah lateral (dari bahu jalan). 
2) Drainase kurang baik. 
3) Bahu jalan turun terhadap permukaan perkerasan. 
4) Konsentrasi lalu lintas berat di dekat pinggir perkerasan. 
 
Gambar 2.10 Retak Pinggir (Edge Cracking) 
h. Retak Sambung (Joint Reflection Cracking) 
Kerusakan ini umumnya terjadi pada perkerasan aspal yang telah 
dihamparkan di atas perkerasan beton semen portland. Retak terjadi pada 
lapis tambahan (overlay) aspal yang mencerminkan pola retak dalam 





memanjang, melintang, diagonal atau membentuk blok.Adapun penyebab 
dari (joint reflection cracking) juga dapat disebabkan oleh beberapa faktor 
yaitu : 
1) Gerakan vertikal atau horisontal pada lapisan bawah lapis tambahan, 
yangtimbul akibat ekspansi dan konstraksi saat terjadi perubahan 
temperatur atau kadar air. 
2) Gerakan tanah pondasi. 
3) Hilangnya kadar air dalam tanah dasar yang kadar lempungnya tinggi. 
 
Gambar 2.11 Retak Sambung (Joint Reflection Cracking) 
4. Kecelakaan Lalu Lintas 
Dalam Undang-Undang No. 22 Tahun 2009 tentang Lalu lintas dan 
Angkutan Jalan, kecelakaan lalu-lintas adalah suatu peristiwa di jalan yang 
tidak diduga dan tidak disengaja melibatkan kendaraan dengan atau tanpa  






Untuk menekan angka kecelakaan lalu-lintas yang dirasakan sangat 
tinggi, upaya ke depan diarahkan pada penanggulangan secara komprehensif 
yang mencakup upaya pembinaan, pencegahan, pengaturan, dan penegakan 
hukum. Upaya pembinaan tersebut dilakukan melalui peningkatan intensitas 
pendidikan berlalu- lintas dan penyuluhan hukum serta pembinaan sumber daya 
manusia. 
 
5. Faktor Penyebab Kecelakaan Lalu Lintas 
a. Pengguna Jalan 
Pengguna jalan adalah semua orang yang menggunakan fasilitas jalan secara 
langsung (Pignataro J. Loius, 1973), yang meliputi : 
1) Pengemudi  
Pengemudi adalah orang yang mengemudikan kendaraan 
bermotor dan tidak bermotor. Kendaraan bermotor meliputi sepeda 
motor, mobil, bus, truk dan kendaraan tidak bermotor meliputi sepeda, 
becak, dan lain-lain.  
Pengguna jalan yang dimaksud pada penelitian ini adalah 
pengemudi kendaraan saja, sedangkan pejalan kaki dan pengguna jalan 
lain dianggap sebagai faktor lingkungan. Pengemudi disini mempunyai 
peranan penting dalam mengendalikan kendaraannya, meliputi cara 






Ketika kondisi perkerasan jalan cukup stabil dan nyaman, 
pengemudi refleks menurunkan kewaspadaannya dan mengemudikan 
kendaraannya dengan kecepatan tinggi sehingga kemungkinan 
terjadinya kecelakaan cukup tinggi. Beberapa sifat yang 
mempengaruhi pengemudi dalam mengendalikan kendaraannya adalah 
pribadi, latihan, dan sikap pengemudi tersebut (Oglesby & 
Hicks,1982). 
2) Pejalan Kaki 
Pejalan kaki adalah orang yang berjalan di atas lintasan pejalan 
kaki di tepi jalan, trotoar, lintasan khusus maupun tempat 
penyeberangan jalan. 
3) Pemakai Jalan Yang Lain 
Pemakai jalan yang lain disini, meliputi pedagang kaki lima, 
petugas keamanan, petugas perbaikan rambu lalu lintas dan petugas 
perbaikan fasilitas jalan yang lain, seperti listrik, air, telepon, gas dan 
sebagainya. 
b. Kendaraan  
Kendaraan salah satu bagian penting bagi kehidupan masyarakat 
ternyata cukup memberikan kontribusi dalam menimbulkan kejadian 
kecelakaan, tetapi tidak sebesar pengaruh dari pengguna jalan atau 





otomotif atau kesalahan penggunayang tidak memperhatikan perawatan dan 
pemeliharaan kendaraannya dengan baik. 
Kecelakaan akibat faktor kendaraan biasanya disebabkan oleh 
beberapa hal, yaitu : 
1) Komponen perlengkapan kendaraan yang cepat rusak seperti mesin, 
rem, ban, lampu, bahkan bemper depan dan belakang kendaraan. 
2) Muatan kendaraan melebihi standard yang diizinkan 
Konsep desain dan pemeliharaan kendaraan bermotor harus 
memperhatikan beberapa hal (Oglesby & Hicks, 1982), yaitu : 
1) Mengurangi jumlah kecelakaan lalu lintas. 
2) Mengurangi jumlah korban kecelakaan pada pengguna jalan yang lain. 
3) Mengurangi besarnya kerusakan kendaraan bermotor 
 
c. Jalan 
Sifat dan kondisi jalan yang buruk sangat mempengaruhi kemungkinan 
terjadinya kecelakaan lalu lintas, seperti kondisi permukaan aspal yang 
berlubang, geometrik dan alinyemen jalan yang tidak sempurna dan lampu 
penerangan yg kurang memadai. 
Dalam hal ini, alinyemen jalan baik horizontal maupun vertikal harus 
diperhatikan perencanaannya secara seksama sehingga menghasilkan 
alinyemen jalan dengan tingkat keselamatan dan apresiasi visual yang baik 






Lingkungan, seperti perubahan cuaca adalah faktor eksternal yang 
cukup mempengaruhi pengguna jalan, terutama pengemudi dalam 
mengendalikan kendaraannya, meskipun tidak sesignifikan seperti faktor 
pengguna jalan. (Pignataro J. Louis, 1973). 
e. Jalur Lalu Lintas 
Menurut Bina Marga tentang standar perencanaan geometri jalan 
perkotaan Jalur lalu-lintas (2004) adalah bagian jalan yang dipergunakan 
untuk  lalu-lintas  kendaraan  yang secara fisik berupa perkerasan jalan. 
Batas jalur lalu-lintas dapat berupa : Lajur, Bahu, Median, Trotoar,  
Separator. 
Lebar jalur ditentukan oleh jumlah dan lebar lajur serta bahu jalan. 
menetapkan ukuran lebar lajur dan bahu jalan sesuai dengan kelas jalannya. 
Lebar jalur minimum adalah 4,5m, memungkinkan 2 kendaraan, dengan 
lebar maksimum 2,1 m saling berpapasan. Papasan 2 kendaraan lebar 
maksimum  2,5 m yang terjadi sewaktu-waktu  dapat memanfaatkan bahu 
jalan. 
f. Drainase  
Sasaran dari perencanaan sistem drainase jalan ialah memberi saluran- 
saluran/saluran-riol suatu  kapasitas  yang cukup untuk menangani curah 





memasuki saluran riol akan disalurkan menjauh dari jalan oleh gravitasi, dan 
pada akhirnya dibuang ke aliran alami (Wignall dkk,  2003). 
g. Alinyemen  
Alinyemen jalan  merupakan faktor utama untuk menentukan tingkat 
aman dan nyaman dalam memenuhi kebutuhan berlalu-lintas. Alinyemen 
jalan dibedakan menjadi 2 yaitu (Mulyadi, 2011): 
1) Alinyemen Horizontal 
Alinyemen horizontal adalah proyeksi sumbu jalan pada bagian 
horizontal yang terdiri dari bagian lurus dan lengkung. Alinyemen 
harus ditetapkan sebaik- baiknya dengan memperhatikan  beberapa 
faktor keselamatan. 
2) Alinyemen Vertikal 
Alinyemen vertikal adalah perpotongan bidang vertikal dengan bidang 
perkerasan permukaan jalan melalui sumbu atau proyeksi tegak lurus 
terhadap bidang gambar, pada umumnya disebut penampang 
memanjang jalan. 
h. Fasilitas Pejalan Kaki 
Fasilitas pejalan kaki berfungsi  memisahkan  pejalan kaki dari jalur 
lalu- lintas kendaraan  guna  menjamin keselamatan pejalan kaki dan 
kelancaran lalu-  lintas. Jika fasilitas pejalan kaki  diperlukan  maka  
perencanaannya mengacu kepada Standar Perencanaan Geometrik untuk 





i. Jalur Lambat 
Jalur  lambat  berfungsi  untuk   melayani  kendaraan yang bergerak 
lebih lambat dan searah dengan jalur utamanya. Jalur ini   dapat berfungsi 
sebagai jalur peralihan dari hirarki jalan yang ada ke hirarki jalan yang lebih 
rendah atau sebaliknya. Ketentuan jalur lambat sebagai berikut : 
1) Untuk jalan arteri 2 arah terbagi dengan 4 lajur  atau lebih,  dilengkapi  
dengan jalur lambat; 
2) Jalur lambat direncanakan mengikuti alinyemen jalur cepat dengan 
lebar jalur dapat mengikuti ketentuan sebelumnya (Bina Marga, 1992) 
 
j. Alat Pemberi Isyarat Lalu Lintas 
Alat pemberi isyarat lalu-lintas terdiri  dari:  
1) Lampu 3 (tiga) warna, untuk mengatur  kendaraan; 
2) Lampu tiga warna terdiri dari warna merah, kuning dan hijau. 
3) Lampu tiga warna dipasang dalam posisi vertikal atau horizontal. 
4) Apabila dipasang secara vertikal, susunan  lampu  dari atas  ke  bawah 
dengan urutan merah, kuning, hijau. 
5) Apabila dipasang secara horizontal, susunan lampu dari kiri ke kanan 
menurut arah datangnya lalu-lintas dengan urutan merah, kuning, 
hijau. 
6) Lampu tiga warna dapat dilengkapi dengan lampu warna merah 





Lampu 2 (dua) warna, untuk mengatur kendaraan dan/atau pejalan kaki:  
1) Lampu dua warna terdiri dari warna merah dan  hijau. 
2) Lampu dua warna dipasang dalam posisi vertikal atau horizontal. 
3) Apabila dipasang secara vertikal, susunan lampu dari atas ke bawah 
dengan urutan merah, hijau. 
4) Apabila dipasang secara horizontal, susunan lampu dari kiri ke kanan 
menurut arah datangnya lalu-lintas dengan urutan merah, hijau. Lampu  
1   (satu)   warna,   untuk   memberikan peringatan bahaya  kepada 
pemakai jalan.   Lampu   satu warna, berwarna kuning atau merah. 
Lampu satu  warna dipasang dalam posisi vertikal atau  horizontal. 
Penempatan Alat Pemberi Isyarat Lampu  : 
1) Penempatan   alat   pemberi   isyarat   lalu lintas dilakukan sedemikian 
rupa, sehingga mudah dilihat dengan jelas oleh pengemudi, pejalan 
kaki dan tidak merintangi lalu lintas kendaraan. 
2) Alat pemberi isyarat lalu lintas yang ditempatkan pada persimpangan 
di sisi jalur lalu lintas, tinggi lampu bagian yang paling bawah 
sekurang-kurangnya 3,00 meter dari permukaan jalan (Bina Marga, 
1992). 
k. Jalur Hijau 
Jalur hijau pada median dibuat dengan mempertimbangkan 
pengurangan silau cahaya lampu kendaraan dari arah yang berlawanan. 





lingkungan dan usaha mereduksi polusi udara. Tanaman pada jalur hijau 
dapat juga  berfungsi penghalang  pejalan kaki (Bina Marga, 2004). 
l. Fasilitas Parkir 
Jalur lalu-lintas yang  tidak  direncanakan  sebagai fasilitas parkir. 
Dalam keadaan mendesak  fasilitas parkir sejajar jalur lalu-lintas di badan  
jalan dapat disediakan, jika:   
1) Kebutuhan akan parkir tinggi 
2) Fasilitas parkir di luar jalan tersedia 
Untuk memenuhi hal-hal tersebut, perencanaan parkir sejajar jalur 
lalu- lintas harus  mempertimbangkan  hal-hal sebagai berikut:  
1) Hanya pada jalan kolektor sekunder dan lokal  sekunder 
2) Lebar jalur parkir 3,0 meter  
3) Kapasitas jalan yang memadahi 
4) Mempertimbangkan keselamatan jalan (Bina Marga, 1992). 
 
m. Jalur Sepeda 
Ketentuan jalur sepeda adalah sebagai berikut  :  
1) Bila volume sepeda melebihi 500  per  12  jam dan volume lalu-lintas 
melebihi 2000 per 12 jam, maka sebaiknya disediakan jalur khusus 
sepeda dan atau pejalan kaki. 
2) Dalam merencanakan jalur sepeda harus sudah mencakup  asal dan 





3) Untuk jalan  tipe II kelas I seperti  misalnya jalan   pintas di mana tidak 
ada akses  masuknya  maka  pengadaan jalur sepeda tergantung pada 
keperluan (Bina Marga,1992). 
n. Persimpangan Sederhana 
Persimpangan sederhana adalah persimpangan jalan sebidang yang  
merupakan  pertemuan  tiga  atau  empat ruas jalan dua jalur, untuk satu atau 
dua arah di dalam wilayah perkotaan yang melayani  arus  lalu lintas agar 
dapat mengurangi kemungkinan tubrukan antara kendaraan bermotor, 
pejalan kaki, sepeda dan fasilitas lain yang memberikan kemudahan, 
kenyamanan terhadap simpang. Pengaturan pada simpang sederhana 
dilakukan dengan memberikan prioritas utama bagi kaki persimpangan yang 
diutamakan dan prioritas kedua bagi kaki simpang yang tidak diutamakan. 
Kaki simpang yang tidak diutamakan dapat dilihat dari adanya rambu 
bertuliskan STOP berwarna putih dan garis henti berupa garis putih menerus 
pada perkerasan. Adanya rambu pemberitahuan adanya persimpangan 
sehingga diharapkan pengemudi dapat meningkatkan  kewaspadaan  
terhadap gangguan  yang  mungkin  ada  didepannya. Rambu ini harus ada 
pada setiap kaki jalan (Bina Marga,  2004). 
o. Rambu – Rambu Lalu Lintas  
Menurut Bina Marga tahun 1991 tentang Tata Cara Pemasangan 
Rambu dan Marka Jalan Perkotaan, rambu lalu lintas adalah alat yang utama 





1) Rambu Lalu Lintas adalah bagian perlengkapan Jalan yang berupa 
lambang, huruf, angka, kalimat, dan/atau perpaduan yang berfungsi 
sebagai peringatan, larangan, perintah, atau petunjuk bagi Pengguna 
Jalan. 
2) Daun Rambu adalah pelat alumunium atau bahan lainnya yang 
memenuhi persyaratan teknis tempat ditempelkannya rambu. 
3) Tiang Rambu adalah batangan logam atau bahan lainnya untuk 
menempelkan atau melekatkan daun rambu.  
4) Papan Tambahan adalah pelat alumunium atau bahan lainnya yang 
dipasang di bawah daun rambu yang memberikan penjelasan lebih 
lanjut dari suatu rambu.  
5) Retro reflektif adalah sistem pemantulan cahaya dimana sinar yang 
datang dipantulkan kembali sejajar ke arah sinar datang, terutama 
pada malam hari atau cuaca gelap. 
Rambu yang efektif harus memenuhi hal-hal berikut :  
1) Memenuhi kebutuhan. 
2) Menarik perhatian dan mendapat respek pengguna jalan. 
3) Memberikan pesan yang sederhana dan mudah dimengerti. 








p. Black Spot dalam Lalu Lintas 
Black Spot adalah suatu titik atau area yang menunjukkan bahwa 
daerah tersebut merupakan derah rawan kecelakaan yang dapat dilihat dari 
data kecelakaan dalam satu tahun. 
Daerah rawan kecelakaan lalu lintas dapat diklasifikasikan menjadi 3 
(tiga) yaitu : 
1) Black Spot adalah adalah suatu titik atau area yang menunjukkan 
bahwa daerah tersebut merupakan derah rawan kecelakaan yang dapat 
dilihat dari data kecelakaan dalam satu tahun. Black spot biasanya 
berkaitan dengan daerah perkotaan dimana lokasi kecelakaan dapat 
diidentifikasikan dengan pasti dan tetap pada suatu titik tertentu. 
2) Black Site adalah ruas (jalan) daerah  rawan  kecelakaan. Black Site 
biasanya ditemukan di jalan-jalan luar kota dimana pada rentang 
tertentu ruas tersebut sering terjadi kecelakaan. Rentang black site 
biasanya lebih dari 300 m. 
3) Black Area adalah wilayah rawan kecelakaan. Black area biasanya 
dijumpai pada daerah – daerah atau wilayah yang homongen misalnya 
perumahan, industri dan sebagainya. 
Adapun kriteria lokasi titik kecelakaan (black spot) secara umum, yang 
digunakan untuk mengidentifikasi titik kecelakaan (black spot) adalah 





1) Jumlah kecelakaan selama periode tertentu melebihi suatu nilai 
tertentu; 
2) Tingkat kecelakaan atau accident rate (per kendaraan) untuk suatu 
periode tertentu melebihi suatu nilai tertentu; 
3) Jumlah kecelakaan dan tingkat kecelakaan keduanya melebihi nilai 
tertentu; 
4) Tingkat kecelakaan melebihi nilai kritis yang diturunkan dan analisis 
statistik. 
6. Tindakan dan Langkah – Langkah yang diperlukan untuk Menentukan 
Black Spot 
a. Identifikasi  
Tindakan ini pada prinsipnya Adalah untuk menentukan lokasi – 
lokasi yang dianggap rawan terhadap kecelakaan lalu lintas sehingga 
dilakukan penelitian lebih mendalam. Langkah – langkah yang perlu 
dilakukan dapat diuraikan sebagai berikut : 
1) Dari data kecelakaan yang diperoleh, dilakukan inventarisasi tempat – 
tempat yang dianggap rawan kecelakaan. 
2) Melakukan seleksi awal terhadap tempat – tempat yang rawan 
kecelakaan yang telah terinventarisasi, dengan maksud agar dapat 
dipilih lokasi – lokasi rawan kecelakaan yang perlu diteliti lebih lanjut. 
3) Dari pilihan lokasi, kemudian dilakukan penelitian awal terhadap 





4) Kemudian menyusun daftar urut lokasi rawan kecelakaan, untuk 
diusulkan agar dilakukan penelitian lebih mendalam. 
 
b. Diagnosis  
Setelah dilakukan identifikasi lokasi rawan kecelakaan dengan 
menghasilkan daftar urut, tindakan berikutnya adalah melakukan diagnosis 
dengan maksud untuk mengetahui lebih mendalam faktor – faktor 
penyebab kecelakaan serta hubungan dan interaksi berbagai faktor tersebut. 
Langkah yang perlu dilakukan dalam diagnosis dapat diuraikan sebagai 
berikut : 
1) Melakukan pengumpulan data dan fakta ke lokasi – lokasi dimaksud 
untuk melengkapi data laporan kecelakaan lalu – lintas. 
2) Melakukan analisis, untuk menghasilkan informasi mengenai pola 
kecelakaan lalu lintas, faktor – faktor penyebab, serta dampak yang 
ditimbulkan. 
3) Pada langkah ini dilakukan penelitian perilaku manusia pada setiap 
lokasi yang dipilih dari hasil analisis. 
4) Setelah diketahui letak Black Spot di suatu ruas jalan, maka setelah 
itu dapat dilakukan implementasi penanggulangan kecelakaan di 







c. Metode Cusum 
Cusum (Cumulative Summary) adalah suatu metode yang dapat 
digunakan untuk mengidentifikasikan black spot. Black Spot adalah titik 
pada ruas yang rawan kecelakaan (black site). Cusum merupakan suatu 
prosedur statistic standar sebagai control kualitas untuk mendeteksi 
perubahan dari nilai mean. Dari perhitungan Cusum tersebut dapat 
diketahui titik mana pada ruas jalan yang merupakan titik rawan 
kecelakaan atau black spot. 
Nilai cusum dapat dicari dengan rumus: 
1. W = ƩXi / LxT  
dengan :  
W  = Nilai Mean  
T  = Periode Waktu  
Lx  = Jumlah Stasioning 
 Xi  = Jumlah Kecelakaan per ruas tahun pertama  
2. S1 = (Xi - W)  
dengan :  
S  = Cusum tahun pertama  
Xi   = Jumlah Kecelakan per ruas tahun pertama  
3. S2 = (S1 + (Xi - W)  
dengan :  





S2  = Cusum tahun kedua  
Xi  = Jumlah Kecelakan per ruas tahun pertama  
4. S3 = (S2 + (X3 - W) 
dengan : 
S1  = Cusum tahun pertama  
S2  = Cusum tahun kedua  
S3  = Cusum tahun ketiga  
X3  = Jumlah Kecelakaan tahun ketiga 
Tabel 2.18 Klasifikasi Penentuan Titik Rawan Kecelakaan. 
No. Nilai Cusum (S1) Kriteria 
1. Nilai Positif (0,) Rawan Kecelakaan 
2. Nilai Negatif (-0,) Tidak Rawan Kecelakaan 
Sumber : (Austroad, 1992). 
Menentukan interval kelas rawan kecelakaan dari nilai Cusum adalah 
dengan menggunakan rumus sebagai berikut ini : 





I    = Interval Kelas Rawan  
C Tertinggi  = Nilai Cusum Tertinggi 
C Terendah  = Nilai Cusum Terendah 






d. Metode Z – Core  





𝑍𝑖 = Nilai Z-Score pada lokasi 𝑖 
S = Standar deviasi 
𝑋𝑖 = Jumlah data pada lokasi 𝑖 
X   = Nilai rata-rata 
𝑖 = 1,2,3,.....n 
Tabel 2.19 Penentuan Daerah Rawan Kecelakaan 
No. Nilai Z-Score Kriteria 
1. Nilai Positif (0,) Rawan Kecelakaan 
2. Nilai Negatif (-0,) Tidak Rawan Kecelakaan 
Sumber : (Austroad, 1992). 





 I = Interval 







Tabel 2.20 Kelas Rawan Kecelakaan 
No. Nilai Z-Score Kelas Keterangan 
1. 0,97 - 0,75 I Rawan Kecelakaan Sangat Tinggi 
2. 0,75 – 0,53 II Rawan Kecelakaan TInggi 
3. 0,53 – 0,32 III Rawan Kecelakaan Rendah 
Sumber : (Austroad, 1992). 
e. Metode UCL ( Upper Control Limit ) 
Rumus UCL : 
UCL = λ + ψ√( [(λ/m) + ((0.829)/m) + (1/2×m)] ) 
Dimana:   
Λ  = Rata-rata angka kecelakaan EAN 
Ψ  = Faktor probabilitas = 2.576 
M  = Angka kecelakaan ruas yang ditinjau (EAN) 
Jika suatu segmen ruas jalan memiliki nilai tingkat kecelakaan 
(jumlah AEK) berada di atas garis UCL maka segmen ruas jalan tersebut 
diidentifikasi sebagai lokasi rawan kecelakaan lalu lintas (Puslitbang 
Prasarana Transportasi, 2005).  Nilai faktor probabilitas (Ψ) ditentukan 
oleh probabilitas bahwa tingkat kecelakaan cukup besar sehingga 
kecelakaan tidak dapat dianggap sebagai kejadian acak (Khisty and Kent, 
2003). Nilai faktor probabilitas (Ψ) ditunjukkan pada Tabel 2. Nilai faktor 





0,005 (atau nilai signifikansi 99,5%) dan 1,645 dengan probabilitas 0,05 
(atau nilai signifikansi 95%). 
Tabel 2.21 Nilai Faktor Probabilitas 
Probabilitas 0,005 0,0075 0,05 0,075 0,10 
Ψ 2,576 1,96 1,645 1,44 1,282 
Sumber : (Khisty and Kent, 2003) 
f. Metode EAN = (Equivalent Accident Number) / AEK (Angka Ekivalen 
Kecelakaan) 
Metode AEK (Angka Ekivalen Kecelakaan) Metode ini digunakan 
untuk menganalisis titik kecelakaan tertinggi (Black Spot) yang terjadi di 
daerah yang akan ditinjau. (AEK) Angka Ekivalen Kecelakaan adalah 
angka untuk pembobotan kelas kecelakaan. Perhitungan AEK terikat 
dengan tingkat fatalitas kecelakaan lalu lintas dan jumlah kejadian 
kecelakaan yang menyebabkan kerugian material. Badan Penelitian dan 
Pengembangan Departemen Kimpraswil (2004), telah membuat formula 
matematik untuk menghitung nilai AEK (Angka Ekivalen Kecelakaan) 
dengan rumus sebagai berikut : 
EAN = 12MD + 6LB + 3LR + 1K 
MD = Korban Meninggal (Jiwa) 
LB = Jumlah Korban Luka Berat (Orang) 





K = Jumlah Kejadian Kecelakaan Lalu Lintas Dengan Kerugian Material 
Penentuan lokasi rawan kecelakaan dilakukan berdasarkan angka 
kecelakaan tiap kilometer jalan yang memiliki nilai bobot (EAN) melebihi 
nilai batas tertentu. Nilai batas ini dapat dihitung antara lain dengan 
menggunakan metode Batas Kontrol Atas (BKA) dan Upper Control Limit 
(UCL). Nilai Batas Kontrol Atas (BKA) ditentukan dengan menggunakan 
persamaan berikut: 
BKA = C +  C3   
Dimana :  
C = Rata rata angka kecelakaan EAN 
 
B. Tinjauan Pustaka 
Tinjauan pustaka yang digunakan pada penelitian ini terdiri dari beberapa 
sumber. Adapun beberapa penelitian sebelumnya yang membahas tentang analisa 
daerah rawan kecelakaan yang mungkin bisa dijadikan acuan pada penelitian ini. 
1. Penelitian oleh Rezha Fryanka Laukuan, (2011) 
Judul penelitian ini adalah “Mencari Metode Sederhana Dalam 
Penentuan Black spot.” Terdapat beberapa metode yang digunakan untuk 
menentukan lokasi yang menjadi titik rawan kecelakaan (Black spot). Metode-






a. Penentuan lokasi rawan kecelakaan dilakukan hanya dengan melihat 
jumlah kecelakaan yang terjadi tanpa memperhatikan tingkat 
fatalitasnya. Dalam metode ini diasumsikan bahwa tingkat fatalitas 
hanya merupakan faktor kebetulan yang terjadi secara acak sehingga 
seluruh kecelakaan yang terjadi dinilai harus diperhitungkan. Metode ini 
digunakan oleh negara Jepang. 
b. Metode pembobotan, dimana lokasi rawan kecelakaan ditentukan 
berdasarkan pembobotan terhadap korban akibat kecelakaan tersebut. 
c. Metode pembobotan dilakukan dengan dua cara, meliputi : (1) metode 
yang dikeluarkan oleh Direktorat Jenderal Bina Marga; (2) metode yang 
dikeluarkan oleh INDII-Aus Aid (Indonesia Infrastructure Initiatives-
Australia Aid Agency) 
d. Metode pembobotan dengan menggabungkan kecelakaan yang 
mengakibatkan korban mati dan luka berat (Metode KSI atau Killed 
Serious Injured). Contoh korban meninggal diberi bobot 1, korban luka 
berat diberi bobot 1, dan korban luka ringan diberi bobot 0, hal ini 
dengan asumsi bahwa korban matidan korban luka berat merupakan 
peristiwa yang hampir sama, hanya nasib saja yang membedakan 
tingkat fatalitasnya. Metode ini digunakan di Negara Inggris. 
e. Metode pembobotan AEK. Angka ekivalen kecelakaan adalah angka 





tingkat fatalitas kecelakaan lalu lintas dan jumlah kejadian kecelakaan 
yang menyebabkan kerusakan/kerugian material. 
Hasil dari penelitian ini adalah: 
1) Dari banyaknya metode yang dapat digunakan dalam penentuan black 
spot seperti Metode Frekuensi, Metode Pembobotan dsb, tetapi tidak 
menghasilkan lokasi black spot yang sama, hal ini bisa disebabkan 
karena adanya perbedaan karateristik dasar tiap metode dalam 
penentuan serta penilaian black spot. 
2) Dari beberapa Metode yang digunakan dalam penentuan Black spot 
dalam penelitian ini Metode Frekuensi dengan hanya melihat frekuensi 
kecelakaan yang mengakibatkan Korban Meninggal dunia dan Luka 
Berat saja lebih baik dalam hal ketepatan dalam penentuan black spot 
dibanding dengan metode-metode lainnya, oleh karena itu Metode 
Frekuensi dengan hanya melihat frekuensi kecelakaan yang 
mengakibatkan korban meninggal dunia dan luka berat adalah metode 
yang paling dianjurkan untuk digunakan oleh para praktsi dilapangan 
dalam menentukan black spot. 
2. Penelitian oleh Muhammad Juhendra, Joni Arliansyah, Rhaptyalyani, 
(2015).  
Judul penelitian ini adalah “Analisis daerah rawan kecelakaan (Black 





karateristik kecelakaan berdasarkan beberapa klasifikasi kecelakaan di Kota 
Palembang. 
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah dengan metode 
AEK (Angka Ekivalen Kecelakaan), dan dengan metode Cussum. 
Hasil yang diperoleh adalah sebagai berikut : 
a. Dalam 3 tahun terakhir yaitu pada tahun 2012, 2013, dan 2014 
kecelakaan lalu lintas di Kota Palembang mengalami fase penurunan. 
Berikut ialah karakteristik kecelakaan lalu lintas yang paling sering 
terjadi di Kota Palembang pada tahun 2012, 2013, dan 2014 yang 
meliputi korban jiwa ialah korban luka berat, waktu terjadinya 
kecelakaan ialah pada pukul 12.01-18.00, untuk jenis tabrakan ialah 
tabrakan samping-samping, dan jenis kendaraan yang terlibat ialah 
kendaraan bermotor. 
b. Penyebab kecelakaan lalu lintas terjadi beraneka ragam, beberapa 
diantaranya ialah kelalaian pengendara kendaraan itu sendiri (human 
error), faktor kendaraan dan kurang tersedianya infrastruktur yang 
memadai pada ruas jalan yang rawan kecelakaan lalu lintas. 
c. Jalan Kolonel H. Burlian merupakan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas 
(black spot) tertinggi di Kota Palembang dengan nilai AEK sebesar 





merupakan ruas jalan dengan titik kecelakaan tertinggi dari 6 STA yang 
ditinjau, dengan nilai cussum sebesar 41,66 4. Solusi yang dapat 
diberikan antara lain ialah pemasangan median jalan pada daerah rawan 
kecelakaan, pembangunan jembatan penyebrangan bagi pejalan kaki, 
pengawasan secara berkala oleh pihak kepolisian untuk mengatur lalu 
lintas pada daerah rawan kecelakaan, pemasangan rambu-rambu 
peringatan pada daerah rawan kecelakaan, pembangunan trotoar bagi 
pejalan kaki, pembersihan hambatan samping pada ruas jalan rawan 
kecelakaan, perbaikan infrastruktur jalan pada daerah rawan kecelakaan, 
selektifitas calon 
d. Pengemudi secara ketat, dan sosialisasi mengenai keselamatan 
mengemudi. 
3. Penelitian oleh Oktavianus Andri, Slamet Widodo, Siti Mayuni (2016) 
Penelitian ini berjudul “Analisis Lokasi Rawan Kecelakaan Lalu Lintas 
Di Jalan Trans Kalimantan (Kuala Ambawang-Simpang Ampar)”. Parameter 
yang digunakan dalam penelitian ini adalah:  “Kriteria Reaksi” atau “Tingkat 
Reaksi”.  Nilai angka pembobotan yang digunakan :  
a. Kecelakaan korban mati 6 
b. Kecelakaan korban luka parah 3  
c. Luka ringan 0,8  





Hasil dari penelitian ini adalah : 
1) Berdasarkan hasil analisa atau perhitungan lokasi rawan kecelakaan lalu 
lintas di jalan Trans Kalimantan, dapat diketahui prioritas. 
2) Pertama atau peringkat pertama adalah KM 20-25 memiliki grafik naik-
turun, dengan nilai BS masing-masing tiap tahun, dimulai tahun 2013 
dengan nilai 12, tahun 2014 dengan nilai 23 dan tahun 2015 dengan nilai 
20 merupakan nilai BS paling tinggi tiap tahunnya, sehingga mendapat 
prioritas pertama.  
3) Dari hasil analisa atau perhitungan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas di 
jalan Trans Kalimantan dengan data di tahun 2013, 2014 dan 2015 di 
dapatkan prioritas pertama adalah KM 20-25, untuk itu rekomendasi 
upaya penanganan lokasi rawan kecelakaan lalu lintas pada penelitian 
ini yaitu di KM 20-25 yang memiliki nilai tingkat keparahan yang 
tertinggi pada jalan Trans Kalimantan. 
4. Penelitian oleh Siti Maesaroh, Dedy Kurnia Sunaryo, Alifah Noraini, 
(2017) 
Judul penelitian ini adalah “Analisis Daerah Rawan Kecelakaan Lalu 
Lintas Tahun 2017 Di Kabupaten Pati.” 
Metode yang digunakan dalam penelitian ini adalah metode Cluster 
Analysis. Hasil dari penelitian ini adalah : 
a. Berdasarkan data kecelakaan lalu lintas tahun 2017 menunjukkan bahwa 





Kabupaten Pati adalah pukul 12.01-18.00 WIB dengan kendaraan yang 
paling sering terlibat kecelakaan lalu lintas yaitu kendaraan roda dua. 
Tingkat fatalitas korban yang paling banyak dialami saat kecelakaan 
selama tahun 2017 merupakan korban luka ringan.  
b. Berdasarkan peta yang terbentuk dari data kecelakaan lalu lintas 2017, 
Jalan Raya Pati-Kudus, Jalan Pati-Juwana, Jalan Tuban-Semarang 
merupakan daerah sangat rawan kecelakaan lalu lintas. Untuk daerah 
rawan kecelakaan lalu lintas yaitu Sepanjang Jalan Raya Pati-Kudus, 
Jalan Pati-Gembong Kecamatan Margorejo, Jalan Juwana-Jetak 
Kecamatan Wedarijaksa, Jalan Raya Pati-Tayu Kecamatan Wedarijaksa, 
dan Jalan Tayu-Juwana Kecamatan Margoyoso. Sedangkan untuk 
daerah yang relatifi cukup aman yaitu Kecamatan Sukolilo, Kecamatan 
Kayen, Kecamatan Tambakromo, Kecamatan Gabus, Kecamatan 
Pucakwangi, Kecamatan Jaken, Kecamatan Batangan, Kecamatan 
Tlogowungu, Kecamatan Gembong, Kecamatan Tlogowungu, 
Kecamatan Gunungwungkal , Kecamatan Tayu, Kecamatan Cluwak, 
dan Kecamatan Dukuhseti.  
c. Berdasarkan hasil validasi tingkat kesesuaian peta daerah rawan 
kecelakaan lalu lintas yang telah terbentuk adalah sebesar  67,06%. 
5. Penelitian oleh Arief Wiraguna, Amirotul Musthofiah Hidayah 





Judul penelitian ini adalah “Analisis Daerah Dan Titik Rawan 
Kecelakaan Pada Ruas Jalan Kolektor Sekunder Di Kota Surakarta.” 
Penelitian ini dilakukan dengan menggunakan metode Cussum dan Z-
Score. Pengumpulan data sekunder meliputi data jumlah kecelakaan lalu lintas 
tahun 2012-2015 di Kota Surakarta.  
a. Data jumlah korban kecelakaan berdasarkan kategori korban 
kecelakaan/tahun.  
b. Data tipe dan jenis kecelakaan lalu lintas. 
c. Data klasifikasi fungsi jalan (KS). 
d. Data persimpangan tiap ruas jalan (KS). Adapun teknik analisis untuk 
menghitung black site dan black spot yaitu menggunakan Z-Score dan 
Cusum (Cumulative Summary). Pada Z-Score, langkah pertama mencari 
nilai Standar Deviasi (S) lalu mencari nilai Z-Score, kemudian mendapat 
nilai positif dan negative untuk mengetahui rawan kecelakaan atau tidak 
pada daerah ruas jalan tersebut. Sedangkan Cusum, langkah pertama 
mencari nilai Mean (W), mencari nilai Cusum tahun pertama, lalu 
mencari nilai Cusum tahun selanjutnya. Kemudian mendapat nilai 
positif dan negatif untuk mengetahui rawan kecelakaan atau tidak pada 





Hasil dari penelitian ini adalah Ada delapan faktor yang menjadi 
penyebab kecelakaan di Kota Surakarta, diantaranya tidak perhatikan arus lalu 
lintas, mendahului, tidak memberi kesempatan pejalan kaki dan unmotorized 
vehicle, kecepatan, melanggar traffic light, perkerasan jalan, mabuk dan 
mengantuk. Dari delapan penyebab kecelakaan tersebut, yang menjadi faktor 
paling banyak terjadi di Kota Surakarta dari tahun 2012 – 2015 yaitu faktor 
tidak perhatikan arus lalu lintas. Pada analisis Z-Score terdapat lima kriteria 
daerah rawan kecelakaan (blacksite), yaitu rawan kecelakaan sangat tinggi, 
rawan kecelakaan tinggi, rawan kecelakaan rendah, rawan kecelakaan sangat 
rendah dan tidak rawan kecelakaan. Ada satu ruas jalan yang menjadi daerah 
rawan kecelakaan sangat tinggi, yaitu ruas jalan Ir. Juanda, kemudian ada dua 
ruas jalan dengan kriteria rawan kecelakaan sedang yaitu, ruas jalan Kapten 
Mulyadi dan ruas jalan Yos Sudarso. Untuk kriteria rawan kecelakaan rendah 
dan rawan kecelakaan sangat rendah masing-masing terjadi pada ruas jalan 
Monginsidi dan ruas jalan Sutan Syahrir. Sedangkan ruas jalan yang lain 
termasuk kriteria tidak rawan kecelakaan. Pada analisis Cusum yang sudah 
dihitung, diperoleh enam kriteria titik rawan kecelakaan (black spot),  
meliputi rawan kecelakaan sangat tinggi, tinggi, sedang, rendah, sangat rendah 
dan tidak rawan kecelakaan. Setiap ruas jalan mempunyai simpang dengan 
kriteria yang berbeda-beda, tetapi terdapat ada tiga ruas jalan dengan kriteria 
rawan kecelakaan sangat tinggi, yaitu ruas jalan Ir. Juanda, ruas jalan 





6. Penelitian oleh Fajar Taufiq N, M Ferdian Hidayat, Amelia Kusuma I, 
Djoko Purwanto (2018) 
Penelitian ini berjudul “Karateristik Kecelakaan Lalu Lintas Pada 
Tikungan Rawan Kecelakaan Di Jalur Pantura Jawa Tengah”. Hasil dari 
penelitian ini adalah Lokasi Black spot di Provinsi Jawa Tengah tersebar di 
berbagai wilayah, 56 titik berada di Jalan Pantura. Dari jumlah tersebut, 
sembilan titik merupakan tikungan dan empat titik diantaranya adalah 
tikungan tajam. Kecelakaan pada tikungan dapat disebabkan oleh kondisi 
geometrik, kecepatan kendaraan dan kesalahan manusia. Penelitian ini 
dimaksudkan untuk mengetahui karakteristik kecelakaan pada tikungan rawan 
kecelakaan ditinjau dari aspek geometrik, kecepatan dan persepsi pengemudi. 
Lokasi penelitian berada di Jalan Losari Kabupaten Brebes, Sidorejo 
Kabupaten Pemalang, Plelen Kabupaten Batang dan Juwana Kabupaten Pati. 
Data yang diperlukan adalah data kronologis kecelakaan, geometrik tikungan, 
serta kecepatan operasional kendaraan dan persepsi pengemudi untuk 
mengetahui karakteristik pengemudi saat melewati tikungan. Komponen 
geometrik tikungan yang dievaluasi adalah radius tikungan, panjang lengkung 
spiral, superelevasi, lebar lajur, lebar bahu dan lebar median. Berdasarkan 
pengamatan, aspek geometrik yang umumnya tidak memenuhi standar teknis, 
adalah radius, lebar lajur, lebar bahu, dan median. Dari aspek kecepatan, 





teoritisnya kecuali di Tikungan Juwana. Kecelakaan di tikungan yang tidak 
mempunyai median (Tikungan Plelen dan Tikungan Juwana), didominasi oleh 
tabrakan jenis head on. Selain itu, tingkat fatalitas kecelakaan (EAN) cukup 
tinggi dibandingkan dengan tikungan yang mempunyai median. Pada 
tikungan yang mempunyai median (Tikungan Losari dan Tikungan Sidorejo), 
jenis tabrakan yang dominan adalah rear end dan Angle. Ketidaktersediaan 
rambu dan kurangnya lampu penerangan pada tikungan menyebabkan 
tingginya jumlah kecelakaan. Tikungan dengan radius yang lebih besar 
memiliki kecepatan operasional kendaraan yang juga tinggi. Rekomendasi 
penyelesaian untuk permasalahan tersebut adalah penambahan rambu lalu 
lintas, perbaikan superelevasi, penambahan lampu penerangan jalan dan 
median. 
7. Penelitian oleh Isradias Mirajhusnita, Galuh Renggani Wilis, Ahmad 
Zidnie Ilma (2019) 
Judul penelitian ini adalah  “Analisa Lalu Lintas Terhadap Kapasitas 
Jalan Di Kota Tegal (Studi Kasus Simpang Kejambon Tegal)”.  
Metode yang digunakan dalam penelitian ini ialah dengan cara 
Diskriptif Analitis. Diskriptif berarti penelitian memusatkan pada masalah-
masalah yang ada pada saat sekarang. Keadaan lalu lintas di daerah penelitian 
dapat diperoleh data yang akurat dan cermat. Sedangkan Analitis berarti data 





Penelitian ini, penulis akan menganalisis simpang Jalan Kejambon, dimana 
data – data yang diperoleh akan dihitung sesuai dengan landasan teori yang 
ada. Serta ditentukan hasil akhir yang berupa nilai dari tingkat pelayanan lalu 
lintas simpang Jalan Kejambon. Metode Pengumpulan Data Persiapan 
Penelitian Sebelum melakukan semua kegiatan pelaksanaan penelitian, maka 
perlu dilakukan pekerjaan persiapan. Adapun halhal yang perlu dipersiapkan 
dalam kajian ini, antara lain : Mencari dan mengumpulkan informasi yang 
berkaitan tentang topik penelitian sebanyak mungkin untuk memudahkan 
pekerjaan analisis selanjutnya. Mengumpulkan literatur pendukung yang akan 
digunakan dalam proses analisis baik secara manual maupun menggunakan 
sistem komputerisasi, termasuk mengenai penelitian-penelitian sebelumnya. 
 Hasil dari penelitian ini adalah : 
Dengan melihat hasil perhitungan analisis masalah yang terjadi pada ruas 
Simpang Kejambon Kota Tegal, dapat diambil kesimpulan bahwa : 
a. Kinerja lalu lintas ruas jalan Kejambon Tegal, dari aspek kapasitas 
terhadap tingkat pelayanan jalan raya dapat diketahui bahwa ruas 
simpang tersebut termasuk dalam tingkat pelayanan F, yang dimana 
menunjukkan tingkat pelayanan terburuk pada kondisi lalu lintas 
puncak. 
b. Analisa kapasitas lalu lintas yang terjadi pada ruas jalan Kejambon 





menunjukkan tingkat kejenuhan arus lalu lintas mencapai titik maksimal 
sebesar 0,934. Menunjukkan bahwa simpang Kejambon Kota tegal 
mendekati titik jenuh, yang akan menyebabkan antrian panjang pada 
kondisi lalu lintas puncak. 
c.  Solusi yang dapat dihasilkan dari Volume 10 No. 2 Oktober 2019 103 
pemecahan masalah kepadatan lalu lintas yang terjadi disimpang 
Kejambon Tegal, diantaranya adalah perlu dilakukan penambahan lebar 
pendekat pada Jalan Werkudoro yang merupakan jalur kritis dengan 
volume lalu lintas tinggi dengan nilai total ratarata volume 1400 
smp/jam per harinya, untuk paling tidak dapat menyamakan lebar 
pendekat dengan nilai lebar pendekat lainnya di Simpang Kejambon 
Kota Tegal, dimana untuk lebar pendekat Jl. Werkudoro hanya sebesar 6 
meter, dan untuk pendekat lainnya memiliki nilai rata-rata sebesar 11 
meter. Tetapi solusi ini, hanya dapat direalisasikan jika pihak dinas 
terkait atau instansi pemerintah melakukan peninjauan lebih lanjut. 
Untuk solusi kedua, dapat diadakannya penambahan sarana angkutan 
umum masal yang bersistem dan lebih baik atau layak, yang digunakan 
untuk mengurangi kepadatan kendaraan atau volume lalu lintas. 
8. Penelitian oleh Nalurita Regina Pratiwi (2020) 
Judul penelitian ini adalah “Pengaruh Kebijakan Local Lockdown 






Metode pengumpulan data ini adalah dengan langkah-langkah sebagai 
berikut :  
a) Volume Kendaraan Survey Volume lalu-lintas dilakukan selama 3 hari 
yakni pada hari senin di jalan Ahmad Yani pada 29 Maret 2020 
tanggal Selasa di Jalan Pantura 30 Maret 2020 dan Jalan R.A. Kartini 
Tanggal 31 Maret 2020 mewakili hari kerja. Pencatatan arus lalu-lintas 
kendaraan dilaksanakan 54 selama 15 jam, yakni pada pukul 06.00 – 
20.00 Survey volume lalulintas terdiri dari 2 surveyor. Terdapat 2 titik 
pencatatan atau tempat survey di sekitar area jalan yang disurvei. 
b) Survey Kecepatan Survey kecepatan pada tiap lokasi pengamatan. 
Kendaraan yang di survey adalah kendaraan ringan (LV), kendaraan 
berat (HV), dan sepeda motor (MC). Survey ini di lakukan dengan 
metode kecepatan rata-rata ruang. Di setiap ruas jalan di tentukan titik-
titik pengambilan data. Selanjutnya surveyor mencatat waktu tempuh 
sample kendaraan per 15 menit selama satu jam pada saat jam puncak 
di setiap periode. Pada survey kecepatan di perlukan alat-alat untuk 
menunjang kinerja yag di butuhkan 
c) Inventarisasi Pengukur Inventarisasi jalan yang meliputi pengukuran 
lebar jalan, lebar bahu lan dan pengamatan kondisi jalan tersebut 
Hasil dari penelitian ini yaitu : 
a) Kinerja ruas Jalan Sebelum dan Saat diberlakukannya Kebijakan Local 





tingkat pd Jl. Kartini, selebihnya masih terlayani dan diangkap arus 
tetap stabil. 
b) Pada kinerja lalu lintas sebelum dan saat diberlakukannya kebijakan 
local lockdown pada hari kerja memiliki mengalami penurunan rata-







A. Tempat Penelitian 
Penelitian dilaksanakan di Sepanjang Jalur Pantura  Kabupaten Pemalang.  
Penelitian ini dimaksudkan untuk mengetahui titik atau lokasi yang menjadi titik 
rawan kecelakaan (black spot). Ditunjukkan pada gambar dibawah ini dengan 
batasan wilayah sebagai berikut : 
 
 
Gambar 3.1 Peta Jalan Pantura Kabupaten Pemalang 







Batas wilayah jalur Pantura Kabupaten Pemalang sebagai berikut :  
1. Batas Barat : Desa Lawangrejo,  Kecamatan Pemalang, Kabupaten 
Pemalang 
2. Batas Timur   : Desa Rowosari Kecamatan Ulujami, Kabupaten Pemalang 
 
B. Identifikasi Masalah 
Tahap identifikasi masalah  ini  dimaksudkan untuk mencari masalah 
masalah pendukung yang dapat digunakan untuk menyelesaikan permasalahan 
utama yang diambil. Mulai dari mengetahui latar belakang kejadian kecelakaan 
lalu lintas yang terjadi di jalan Pantura Kabupaten Pemalang hingga analisis 
terhadap kejadian kecelakaan tersebut untuk mengetahui titik black spot 
C. Tinjauan Pustaka 
Studi pustaka dilakukan untuk membantu penulis mempelajari teori-teori 
terkait yang dijadikan pedoman untuk menyelesaikan permasalahan yang 
diambil. 
D. Kebutuhan Data dan Cara Survei 
Data yang diperlukan dalam penelitian ini adalah data sekunder, antara lain : 
1. Data laporan  kejadian kecelakaan  lalu lintas yang terjadi selama kurun waktu 
2018-2020  di sepanjang jalan Pantura Kabupaten Pemalang, mencakup 
waktu, lokasi, dan tipe kecelakaan, jenis kendaraan yang terlibat, dan data 





2. Data geometri dan peta jaringan jalan pada Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang. 
 
Gambar 3.2 Penampang melintang Jalan dengan adanya pemisah 
arah 
Sumber : Tata Cara Perencanaan Geometrik Jalan Antar Kota, No. 
038/T/BM/1997 
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E. Metode Analisis Data 
Proses pengolahan dan analisa data dilakukan berdasarkan data jumlah dan 
kondisi korban kecelakaan lalu lintas di Jalan Pantura Kabupaten Pemalang, yang 
diperoleh dari Satlantas Polres Pemalang. Data-data tersebut dianalisa dengan 
menggunakan metode EAN untuk mendapatkan angka kecelakaan lalu lintas 
setiap kilometer panjang jalan. Metode UCL digunakan sebagai nilai batas 
penentuan black spot.  
Adapun langkah-langkah untuk mengetahui besaran angka kecelakaan lalu 
lintas yang terjadi pada jalan yang ditinjauh antara lain : 
1. Inventarisasi perlengkapan jalan dan inventarisasi kerusakan jalan. 
2. Pengumpulan data laporan kecelakaan lalu lintas yang dicatat oleh Polres 
Pemalang tahun 2018-2020 
3. Merekapitulasi jumlah kecelakaan lalu lintas yang terjadi per Ruas Jalan. 
4. Mengolah dan menyajikan data dalam bentuk yang lebih mudah dipahami. 
5. Melakukan analisis terhadap daerah yang paling sering terjadi kecelakaan 
lalu lintas dengan menggunakan metode EAN. 
6. Menemukan solusi yang tepat guna mengantisipasi dan meminimalisir 








F. Diagram Alir 
























Pengumpulan data sekunder 
meliputi: 
1. Data kejadian  kecelakaan lalu 
lintas (2018 – 2020). 
2. Data Geometri dan peta jaringan 
jalan 
Identifikasi daerah rawan kecelakaan 
1. Inventarisasi ruas jalan 
2. Inventarisasi kerusakan jalan 
3. Analisis Daerah rawan kecelakaan 
Titik Black Spot Serta Penanganan 
Kesimpulan dan Rekomendasi 
Pengumpulan data primer meliputi: 
1. Survey inventarisasi 
perlengkapan jalan 






HASIL DAN PEMBAHASAN 
A. Kondisi Eksisting Lokasi Penelitian 
Ruas Jalan Pantura Kabupaten Pemalang saat ini memiliki kondisi yang 
cukup baik sebagai jalur penghubung antar provinsi baik dilihat dari sisi arus lalu 
lintasnya maupun dari kondisi jalannya. Meskipun pada segmen-segmen tertentu 
terdapat kekurangan misalnya kondisi perkerasan yang sudah mulai menampakan 
kerusakan pada perkerasan jalan, mapupun pada rambu-rampu dan perlengkapan 
jalan lainnya. 
1. Karakteristik Jalan Pantura Kabupaten Pemalang 
Jalan Pantura Kabupaten Pemalang merupakan jalan nasional yang 
menghubungkan antara kota Pemalang dan kota Pekalongan yang keduanya 
masih terletak pada provinsi Jawa Tengah. Selain itu juga merupakan jalur 
penghubung antara Provinsi Jawa Barat – Jawa Tengah dan Jawa Timur. Pada 
ruas jalan ini selain kendaraan roda dua juga dilewati kendaraan roda empat dan 
kendaraan besar lainnya seperti bus, truk, tronton dan lain-lain. Meskipun saat 
ini sudah tersedia jalur tol Pemalang – Pekalongan namun jalur ini masih 





Berikut ini merupakan kondisi karakteristik ruas Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang berdasarkan hasil survey dilapangan dan pengumpulan data: 
a. Kondisi Umum 
Jalan Pantura Kabupaten Pemalang merupakan ruas jalan yang 
termasuk golongan kelas jalan III, jalan ini memiliki fungsi sebagai jalan 
arteri primer dengan karakteristik melayani perjalanan jarak jauh, 
kecepatan kendaraan relatif tinggi, dan jumlah daya masuk dibatasi secara 
berdaya guna. Ruas jalan ini memiliki status sebagai jalan nasional, dengan 
tata guna lahan adalah persawahan, permukiman dan perkantoran dengan 
tipe jalan pada ruas jalan ini adalah 4/2 D dengan lebar efektif rata-rata tiap 
lajurnya sebesar 4 meter. 
 
b. Kondisi Perlengkapan Jalan 
Kondisi perlengkapan jalan pada ruas  sudah cukup baik dan lengkap, 
namun masih dibutuhkan perawatan dan pemeliharaan seperti rambu-
rambu maupun marka jalan. Masih banyak ditemukan beberapa rambu, 
marka dan perlengkapan jalan lainya yang saat ini kondisinya sudah tidak 
laik fungsi sehingga mengurangi dari fungsi perlengkapan jalan tersebut 






c. Kondisi Fasilitas Pendukung Jalan 
Pada ruas Jalan Pantura Kabupaten Pemalang beberapa fasilitas 
pendukung jalan seperti trotoar, drainase, bahu jalan dan median jalan 
masih dalam kondisi baik. Artinya belum terdapat permasalahan yang 
begitu terlihat sehingga menggangu dalam hal kelancaran maupun 
keselamatan jalan. Meskipun pada titik-titik tertentu masih ada sebagian 
yang kondisinya belum sesuai dengan kondisi jalan yang ideal. 
d. Kondisi Prasarana Angkutan Umum 
Prasaran Angkutan umum seperti halte saat ini kondisinya adalah 
pada ruas Jalan Pantura Kabupaten Pemalang ini masih sangat sedikit 
terkait ketersediaan halte sebagai prasaran untuk menunggu angkutan 
umum. Sedangkan masih banyak angkutan umum yang melewati ruas ini 
khususnya angkutan umum yang melayani rute Pemalang- Pekalongan. 
2. Data Geometrik Jalan 
Berikut ini merupakan data geometrik jalan yang terdapat pada ruas Jalan 
Pantura Kabupaten Pemalang: 
Tabel. 4.1 Klasifikasi Jalan Pantura Kabupaten Pemalang 
NO Klasifikasi Kondisi 
1 Fungsi Jalan Arteri Primer 
2 Kelas Jalan III 
3 Status Jalan Nasional 
4 Tipe Jalan 4/2 D 





Tabel. 4.2 Data Inventarisasi Jalan Pantura Kabupaten Pemalang 
No. Perlengkapan Jalan Ukuran 
1. Lebar Badan Jalan 9 m per jalur 
2. Bahu Jalan 2,5 m per jalur 
3. Median 1 m 
4. Drainase dan Trotoar 1,5 m 
 
Secara visualisasi gambaran melintang kondisi jalan dapat dilihat pada gambar 
di bawah ini: 
 
Gambar 4.1  Melintang jalan Pantura Kabupaten Pemalang 
3. Volume Lalu Lintas 
Pengambilan data volume lalu lintas dibedakan sesuai dengan jenis 
kendaraan yang melintasi ruas jalan jalan Pantura Kabupaten Pemalang. 






a) Sepeda motor (Motorcycle/MC), yaitu kendaraan bermotor dengan dua 
atau tiga roda (meliputi sepeda motor dan kendaraan roda tiga sesuai sistem 
klasifikasi Bina Marga). 
b) Kendaraan ringan (Light Vehicle/LC), yaitu kendaraan bermotor beroda 
empat dengan dua gandar berjarak 2,0-3,0 m yang meliputi kendaraan 
penumpang, opelet, mikro bus, angkot, pick-up dan truk kecil (sesuai 
sistem klasifikasi Bina Marga). 
c) Kendaraan berat (Heavy Vehicle/HV), yaitu kendaraan bermotor dengan 
jarak as lebih dari 3,5 m dan umumnya beroda lebih dari empat yang 
meliputi kendaraan bus, truk dua as, truk tiga as, dan truk kombinasi 
(sesuai sistem klasifikasi Bina Marga).Pengambilan data dilakukan di 
lokasi penelitian dengan waktu interval 15 menit yang dilakukan pada jam 
sibuk (peak hour) pagi dan siang hari. Kendaraan tersebut adalah sebagai 
berikut : 
Survei dilakukan dengan menggunakan alat bantu counter dan dicatat 
pada formulir volume lalu lintas. 
1) Peak Pagi  : 07.00 WIB – 09.00 WIB 
2) Peak Siang : 12.00 WIB – 14.00 WIB 






Survey pencacahan lalu lintas yang dilakukan di jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang dilakukan pada masing- masing jalur atau arah dikarenakan tipe jalan 
yang dilengkapi dengan median atau pemisah arah. Secara lengkap data hasil 
survey volume lalu lintas dapat dilihat pada tabel di bawah ini . 
Tabel. 4.3 Rekapitulasi Data Hasil Survey Volume Lalu Lintas di Jalan  
Pantura Kabupaten Pemalang (arah Barat ke Timur) 
No Waktu 
KENDARAAN SMP 
MC LV HV Total 
MC LV HV Total 
0,4 1 1,3   
1 06.00 - 06.15 152 23 65 240 60,8 23 84,5 168,3 
2 06.15 - 06.30 136 25 75 236 54,4 25 97,5 176,9 
3 06.30 - 06.45 96 20 52 168 38,4 20 67,6 126 
4 06.45 - 07.00 129 27 65 221 51,6 27 84,5 163,1 
5 07.00 - 07.15 133 37 43 213 53,2 37 55,9 146,1 
6 07.15 - 07.30 131 45 53 229 52,4 45 68,9 166,3 
7 07.30 - 07.45 179 64 112 355 71,6 64 145,6 281,2 
8 07.45 - 08.00 182 58 107 347 72,8 58 139,1 269,9 
9 12:00 - 12:15 125 50 82 257 50 50 106,6 206,6 
10 12:15 - 12:30 123 54 101 278 49,2 54 131,3 234,5 
11 12:30 - 12:45 122 54 77 253 48,8 54 100,1 202,9 
12 12:45 - 13:00 135 69 81 285 54 69 105,3 228,3 
13 13:00 - 13:15 145 65 72 282 58 65 93,6 216,6 
14 13:15 -13:30 155 51 84 290 62 51 109,2 222,2 
15 13:30 - 13:45 142 41 69 252 56,8 41 89,7 187,5 
16 13:45 - 14:00 162 48 88 298 64,8 48 114,4 227,2 
17 16:00 - 16:15 159 50 69 278 63,6 50 89,7 203,3 
18 16:15 - 16:30 165 49 77 291 66 49 100,1 215,1 
19 16:30 - 16:45 178 38 75 291 71,2 38 97,5 206,7 
20 16:45 - 17:00 198 45 78 321 79,2 45 101,4 225,6 
21 17:00 - 17:15 205 56 79 340 82 56 102,7 240,7 
22 17:15 - 17:30 245 72 76 393 98 72 98,8 268,8 
23 17:30 - 17:45 263 54 80 397 105,2 54 104 263,2 
24 17:45 - 18:00 265 62 56 383 106 62 72,8 240,8 





Waktu MC LV HV Total Peak 
06.00 - 06.15 60,8 23 84,5 168,3 634,3 
06.15 - 06.30 54,4 25 97,5 176,9 612,1 
06.30 - 06.45 38,4 20 67,6 126 601,5 
06.45 - 07.00 51,6 27 84,5 163,1 756,7 
07.00 - 07.15 53,2 37 55,9 146,1 863,5 
07.15 - 07.30 52,4 45 68,9 166,3 717,4 
07.30 - 07.45 71,6 64 145,6 281,2 551,1 
07.45 - 08.00 72,8 58 139,1 269,9 269,9 
      12:00 - 12:15 50 50 106,6 206,6 872,3 
12:15 - 12:30 49,2 54 131,3 234,5 882,3 
12:30 - 12:45 48,8 54 100,1 202,9 870 
12:45 - 13:00 54 69 105,3 228,3 854,6 
13:00 - 13:15 58 65 93,6 216,6 853,5 
13:15 -13:30 62 51 109,2 222,2 636,9 
13:30 - 13:45 56,8 41 89,7 187,5 414,7 
13:45 - 14:00 64,8 48 114,4 227,2 227,2 
 
   
  
16:00 - 16:15 63,6 50 89,7 203,3 850,7 
16:15 - 16:30 66 49 100,1 215,1 888,1 
16:30 - 16:45 71,2 38 97,5 206,7 941,8 
16:45 - 17:00 79,2 45 101,4 225,6 998,3 
17:00 - 17:15 82 56 102,7 240,7 1013,5 
17:15 - 17:30 98 72 98,8 268,8 772,8 
17:30 - 17:45 105,2 54 104 263,2 504 









Tabel. 4.4 Rekapitulasi Data Hasil Survey Volume Lalu Lintas di Jalan Pantura 
Kabupaten Pemalang (arah Timur ke Barat) 
No Waktu 
KENDARAAN SMP 
Total MC LV HV Total MC LV HV 
        0,4 1 1,3 
1 06.00 - 06.15 95 23 46 164 38 23 59,8 120,8 
2 06.15 - 06.30 115 28 51 194 46 28 66,3 140,3 
3 06.30 - 06.45 124 20 37 181 49,6 20 48,1 117,7 
4 06.45 - 07.00 133 28 38 199 53,2 28 49,4 130,6 
5 07.00 - 07.15 200 33 43 276 80 33 55,9 168,9 
6 07.15 - 07.30 224 27 40 291 89,6 27 52 168,6 
7 07.30 - 07.45 156 58 50 264 62,4 58 65 185,4 
8 07.45 - 08.00 166 44 46 256 66,4 44 59,8 170,2 
9 12:00 - 12:15 105 42 70 217 42 42 91 175 
10 12:15 - 12:30 112 47 76 235 44,8 47 98,8 190,6 
11 12:30 - 12:45 98 41 69 208 39,2 41 89,7 169,9 
12 12:45 - 13:00 113 46 65 224 45,2 46 84,5 175,7 
13 13:00 - 13:15 89 50 72 211 35,6 50 93,6 179,2 
14 13:15 -13:30 100 53 82 235 40 53 106,6 199,6 
15 13:30 - 13:45 82 49 84 215 32,8 49 109,2 191 
16 13:45 - 14:00 84 44 69 197 33,6 44 89,7 167,3 
17 16:00 - 16:15 101 52 78 231 40,4 52 101,4 193,8 
18 16:15 - 16:30 111 56 88 255 44,4 56 114,4 214,8 
19 16:30 - 16:45 92 43 84 219 36,8 43 109,2 189 
20 16:45 - 17:00 106 47 75 228 42,4 47 97,5 186,9 
21 17:00 - 17:15 100 45 76 221 40 45 98,8 183,8 
22 17:15 - 17:30 114 52 67 233 45,6 52 87,1 184,7 
23 17:30 - 17:45 103 40 75 218 41,2 40 97,5 178,7 
24 17:45 - 18:00 101 55 87 243 40,4 55 113,1 208,5 







Waktu MC LV HV Total Peak 
06.00 - 06.15 38 23 59,8 120,8 509,4 
06.15 - 06.30 46 28 66,3 140,3 557,5 
06.30 - 06.45 49,6 20 48,1 117,7 585,8 
06.45 - 07.00 53,2 28 49,4 130,6 653,5 
07.00 - 07.15 80 33 55,9 168,9 693,1 
07.15 - 07.30 89,6 27 52 168,6 524,2 
07.30 - 07.45 62,4 58 65 185,4 355,6 
07.45 - 08.00 66,4 44 59,8 170,2 170,2 
      12:00 - 12:15 42 42 91 175 711,2 
12:15 - 12:30 44,8 47 98,8 190,6 715,4 
12:30 - 12:45 39,2 41 89,7 169,9 724,4 
12:45 - 13:00 45,2 46 84,5 175,7 745,5 
13:00 - 13:15 35,6 50 93,6 179,2 737,1 
13:15 -13:30 40 53 106,6 199,6 557,9 
13:30 - 13:45 32,8 49 109,2 191 358,3 
13:45 - 14:00 33,6 44 89,7 167,3 167,3 
      16:00 - 16:15 40,4 52 101,4 193,8 784,5 
16:15 - 16:30 44,4 56 114,4 214,8 774,5 
16:30 - 16:45 36,8 43 109,2 189 744,4 
16:45 - 17:00 42,4 47 97,5 186,9 734,1 
17:00 - 17:15 40 45 98,8 183,8 755,7 
17:15 - 17:30 45,6 52 87,1 184,7 571,9 
17:30 - 17:45 41,2 40 97,5 178,7 387,2 









Untuk melihat visualisasi volume lalu lintas saat peak pagi, siang dan sore 
hari pada masing – masing jalur dapat dilihat pada tabel di bawah ini: 
 
Gambar 4.2  Fluktuasi volume lalu lintas pada pagi, siang dan sore hari di 
Jalan Pantura Kabupaten Pemalang (B-T) 
Pada gambar di atas dapat dilihat mayoritas kendaraan yang melintas  di 
jalan Pantura Kabupaten Pemalang arah Barat ke Timur didominasi oleh 
kendaraan roda dua atau sepeda motor terutama saat kondisi lalu lintas di pagi 
hari. Tetapi untuk volume lalu lintas tertinggi terjadi pada pukul 17.00 – 18.00 
WIB yaitu sebesar 1.013,5 smp/jam. 
 
Sedangkan untuk melihat fluktuasi volume lalu lintas dari arah Timur ke 








Gambar 4.3  Fluktuasi volume lalu lintas pada pagi, siang dan sore hari di 
Jalan Pantura Kabupaten Pemalang (T-B) 
Pada gambar di atas dapat dilihat mayoritas kendaraan yang melintas  di 
Jalan Pantura Kabupaten Pemalang arah Barat ke Timur didominasi oleh 
kendaraan roda dua atau sepeda motor terutama saat kondisi lalu lintas di siang 
hari. Tetapi untuk volume lalu lintas tertinggi terjadi pada pukul 16.00 – 17.00 
WIB yaitu sebesar 784,5 smp/jam. 
 
4. Komposisi Kendaraan 
Kendaraan yang melintas di Jalan Pantura Kabupaten Pemalang beragam 
berdasarklan klasifikasi kendaraannya, namun secara keselauruhan komposisi 
kendaraan hampir seimbang. 
Untuk melihat lebih jelas dan detil terkait komsosisi kendaraan dapat 






Gambar 4.4  Fluktuasi volume lalu lintas pada pagi, siang dan sore hari di Jalan 
Pantura Kabupaten Pemalang (T-B) 
 
5. Analisis Kapasitas 
Analisis terhadap kapasitas diperlukan untuk mengetahui karakteristik 
jalanpada lokasi studi. Kapasitas merupakan jumlah maksimal kendaraan yang 
melewati suatu persimpangan atau ruas jalan selama waktu tertentu pada 
kondisi jalan dan lalu lintas dengan kepadatan yang ditetapkan. Ada beberapa 
faktor yang perlu diperhatikan dalam menghitung kapasitas ruas jalan dengan 
menggunakan perhitungan sebagai berikut : 
C  =  Co  x  FCw  x  FCsp  x  FCsf  x  FCcs  ( smp/jam ) 
dimana : 
C  : Kapasitas ( smp/jam )  
Co  : Kapasitas dasar  ( smp/jam )  





FCsp : Faktor penyesuaian pemisahan arah 
FCsf : Faktor penyesuaian hambatan samping 
FCcs : Faktor penyesuaian ukuran kota 
Nilai masing – masing indikator penyesuaian terhadap kondisi jalan dapat 
dilihat pada tabel di bawah ini : 
Tabel. 4.5 Perhitungan indikator penyesuaian terhadap kondisi jalan 






Data perhitungan faktor penyesuaian terhadap kondisi jalan didapatkan 
melalui pecngukuran dan pencatatan langsung dilapangan itu untuk ukuran 
lebar jalan, bahu jalan, median maupu trotoar dan drainase. Untuk penyesuaian 
ukuran kota dilihat dari jumlah penduduk Kabupaten Pemalang atau Kabupaten 
Pemalang dalam angka. Sehingga didaptkan jumlah penduduk sebesar 
1.299.432 orang. 
Tabel. 4.6 Perhitungan indikator penyesuaian terhadap kondisi jalan 
Pantura Kabupaten Pemalang  (arah Timur ke Barat) 
 
Niali dari masing- masing indikator penyesuain kondisi jalan untuk arah 





dikarenakan ke dua jalur memiliki karakteristik yang sama baik dari sisi ukuran 
jalan maupun hambatan sampingnya. 
Berikut hasil perhitungan dari kapasitas ruas jalan pada Jalan Pantura 
Kabupaten Pemalang  berdasarkan kondisi jalan: 




6. Perhitungan V/C Rasio dan Tingkat Pelayanan Jalan (LOS) 
Tingkat pelayanan jalan atau Level of Service dihitung berdasarkan 
perbandingan antara volume dengan kapasitas. Perhitungan pelayanan jalan 
dilakukan dengan rumus perhitungan sebagai berikut : 
VCR = V/C = Volume kapasitas ratio (nilai tingkat pelayanan) 
Keterangan : 
V = Volume Lalu Lintas (smp/jam) 
C = Kapasitas Ruas Jalan (smp/jam) 
V = 1.013,5 smp/jam (arah Barat ke Timur) 
 = 748,5 smp/jam (arah Timur ke Barat) 
C  = 2.822 smp/jam 
 
Ruas Jalan Co FCw FCsp FCsf FCcs C
Jl. Pemalang - Pekalongan (B-T) 3300 1,08 1 1,02 1 3.635









Kondisi arus lalu lintas dan kinerja ruas pada Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang tergolong masih bagus dan lancar sesuai dengan tabel perhitungan di 
atas, dimana masing – masing arah atau jalur memiliki tingkat pelayanan B. 
V/C Ratio dari arah Barat ke Timur diangka 0,28 dan dari arah Timur ke barat 
nilainya 0,22. Artinya dengan tingkat pelayanan tersebut disimpulkan bahwa 
kondisi arus stabil dengan kecepatan sekurang-kurangnya 70 km/jam, 
kepadatan lalu lintas rendah hambatan internal lalu lintas belum mempengaruhi 
kecepatan, pengemudi masih punya cukup kebebasan untuk memilih 
kecepatannya dan lajur jalan yang digunakan. 
 
 
7. Analisis Kecepatan 
Berdasarkan hasil survey kecepatan pada ruas Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang berdasarkan masing-masing jenis kendaraan maka di daptkan hasil 




Ruas Jalan V VC Ratio LOS
Jl. Pemalang - Pekalongan (B-T) 1013,5 0,28 B





Tabel. 4.9 Perhitungan Analisis Kecepatan di Jalan 




MC LV HV 
1 75,8 68,2 75,8 
2 68,2 85,3 60,4 
3 62,6 75,6 72,3 
4 76,3 85,3 41,6 
5 79,1 92,3 84,5 
6 84,7 - - 
7 68,3 - - 
8 62,1 - - 
9 89,6 - - 
10 59,9 - - 
Rata – rata 72,7 81,3 66,9 
Kecepatan 
rata – rata 73,6 
Kecepatan 
rencana 80 
Berdasarkan perhitungan kecepatan didapatakan rata-rata kecepatan 
kendaraan yang melintas di ruas jalan Pantura Kabupaten Pemalang yaitu 
sebesar 73,6 km/jam. Jika dibandingkan dengan kecepatan rencana dari suatu 
ruas jalan dengan kelas jalan arteri primer yaitu 80 km/jam, maka terdapat 
selisih sekitar 7 km/jam. Adanya selisih ini dikarenakan adanya hambatan 
samping dan adanya kerusakan pada beberapa ruas jalan yang terjadi pada ruas 





B. Identifikasi Lokasi Rawan Kecelakaan 
Identifikasi lokasi rawan kecelakaan dilakukan dalam rangka mencaritahu 
penyebab yang memicu terjadinya kecelakaan lalu lintas pada titik-titik tertentu, 
dimana pada lokasi tersebut diidentifikasi sebagai daerah rawan terjadinya 
kecelakaan. 
1. Inventaris Kerusakan Perlengkapan Jalan 
Sebelum melakukan analisis mendalam terhadap daerah rawan 
kecelakaan di jalan Pantura Kabupaten Pemalang, terlebih dahulu dilakukan 
sebagai data dukung untuk melakukan tindakan pencegahan lebih dalam terkait 
penanganan daerah rawan kecelakaan khususnya pada ruas jalan Pantura 
Kabupaten Pemalang.  
Berikut ini adalah inventarisasi kerusakan fasilitas perlengkapan jalan 
yang sudah diperoleh berdasarkan observasi langsung di lapangan : 
































tikungan ke kiri 
 
Rambu terjatuh dan 
































Lampu tidak menyala dan 
berfungsi 
 
Berdasarkan data inventarisasi fasilitas perlengkapan jalan masih 
bahwasanya disepanjang jalan Pantura Kabupaten Pemalang masih banyak 
dijumpai kekurangan misalnya kondisi rambu yang sudah rusak, rambu yang 
tidak standart, peletakan rambu yang tidak sesuai serta lampu petunjuk hati-hati 
yang tidak berfungsi sebagaimana mestinya. Kondisi ini tentu dapat 
menimbulkan kecelakaan bagi pengguna jalan yang tentunya akan 
menimbulkan kerusakan dan kerugian baik bagi pengguna jalan yang telibat 




















Retak Kulit Buaya 
(Alligator Cracking) 
 
 Pelapukan aspal 
 Penggunaan aspal 
yang kurang 







 Penggunaan aspal 
tidak merata atau 
berebihan 
 Tidak menggunakan 
aspal yang sesuai 
 Akibat dari keluarnya 











 Perambatan retak 




 Perubahan volume 
pada lapis pondasi 
tanah dasar 
 Adanya akar pohon 














 Lapisan aspal 
bergelombang 
 Perkerasan yang 
menjumbul keatas 
pada material disertai 






 Terlalu banyak 
menggunakan 
agregat halus 











 Penurunan bagian 
perkerasan 
dikarenakan oleh 
turunnya tanah dasar 
 Pelaksanaan 
pemadatan tanah 
yang kurang baik 
 Beban kendaraan 
yang berlebihan 
7. 
Retak Pinggir (Edge 
Cracking) 
 
 Drainase kurang baik 
 Bahu jalan turun 
terhadap permukaan 
perkerasan 
 Konsentrasi lalu 











 Gerakan tanah 
pondasi 
 Hilangnya kadar air 




3. Identifikasi Ruas jalan Pantura Kabupaten Pemalang 
Sepanjang Jalan Pantura Kabupaten Pemalang  yang dimulai dari 
perbatasan Tegal – Pemalang sampai dengan perbatasan Pemalang – 
Pekalongan terdapat beberapa nama jalan. Untuk lebih jelasnya serta informasi 
panjang jalannya dapat dilihat pada gambar grafik di bawah ini : 
 





Berdasarkan grafik diatas menunjukan bahwa terdapat 11 ruas jalan yang 
terdapat di sepanjang jalan Pantura Kabupaten Pemalang. Ruas jalan terpendek 
berada di ruas jalan Moh. Yamin dengan panjang 780 m sedangkan untuk ruas 
jalan terpanjang yaitu berada di ruas jalan Perintis kemerdekaan yaitu sebesar 
6,770 m. 
4. Daerah Rawan Kecelakaan 
Sebelum lebih jauh menganalisis daerah rawan kecelakaan terlebih 
dahulu harus disajikan data kecelakaan minimal 3 tahun berturut-turut. Berikut 
adalah data kecelakaan yang ada di Jalan Pantura Kabupaten Pemalang dari 
Tahun 2018 – 2020. 
Tabel 4.11 Data Kecalakaan Lalu Lintas di Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang 
NO. 
NAMA RUAS JALAN 
(LOKASI) 
DATA KECELAKAAN  
TAHUN 2018 TAHUN 2019 TAHUN 2020 
MD LB LR MD LB LR MD LB LR 
1 Jl. Moh. Yamin 1 3 6 0 4 5 2 5 4 
2 Jl. Brigjen Katamso 3 2 1 1 8 5 1 9 9 
3 Jl. Prof. Moh. Yamin 3 4 8 2 2 6 3 7 5 
4 Jl. MT. Haryono 0 4 10 1 2 6 2 3 3 
5 Jl. Letjen Suprapto 1 3 5 1 2 7 1 4 8 




5 12 18 3 22 13 3 12 19 
8 Jl. Jenderal Sudirman 0 3 5 1 6 7 1 5 9 
9 Jl. Sidorejo 3 1 7 2 6 9 2 10 12 
10 Jl. Ambowetan 0 4 6 3 4 2 2 2 11 





Perbandingan data kecelakaan lalu lintas di Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang akan lebih jelas di lihat pada grafik di bawah  ini : 
 
Gambar 4.6 Perbandingan data kecelakaan lalu lintas tahun 2018 - 2020 
Dari data di atas selanjutnya akan dianalisis terkait dengan daerah rawan 
kecelakaan yaitu dengan menggunakan metode Perhitungan EAN (Equivalent 
Accident Number). Rumus EAN sendiri adalah sebagai berikut: 
EAN = 12 MD + 6 LB + 3LR+1K (Sumitro, 2005) 
Keterangan : 
EAN = Equivalent Accident Number 
MD = Meninggal Dunia 
LB = Luka Berat 
LR = Luka Ringan 
K  = Kerusakan Kendaraan 
Dengan menggunakan  rumus diatas maka selanjutnya dapat dilakukan 





Tabel 4.12 Perhitungan Data Kecelakaan dengan Rumus EAN 
NO
. 
NAMA RUAS JALAN 
(LOKASI) 
DATA KECELAKAAN (TAHUN) 
EAN 
2018-2020 2018-2020 
MD LB LR 12MD 6LB 3LR 
1 Jl. Moh. Yamin 3 12 15 39 72 45 156 
2 Jl. Brigjen Katamso 8 35 26 104 210 78 392 
3 Jl. Prof. Moh. Yamin 6 22 15 78 132 45 255 
4 Jl. MT. Haryono 3 9 19 39 54 57 150 
5 Jl. Letjen Suprapto 3 9 20 39 54 60 153 








2 14 21 26 84 63 173 
9 Jl. Sidorejo 7 27 44 91 162 132 385 
10 Jl. Ambowetan 5 10 19 65 60 57 182 
11 Jl. Ulujami 1 7 9 13 42 27 82 
TOTAL 50 187 232 650 1122 696 2468 
Setelah dilakukan perhitungan dengan menggunakan rumus EAN maka 
didapatkan hasil nilai tertinggi EAN yaitu 392 yang terjadi di ruas Jalan Brigjen 
Katamso sedangkan untuk yang terendah dari niali EAN itu sendiri yaitu 82 
yang terletak di Jalan Ulujami. 
Selanjutnya dilakukan perhitungan dengan menggunakan BKA atau Batas 
Kontrol Atas, dimana dengan BKA ini akan diketahui ruas jalan mana saja yang 
menjadi titik raman kecelakaan di sepanjang Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang. 





BKA = Batas Kontrol Atas 
C            = Rata – rata angka kecelakaan EAN 
Hasil analisis lebih lanjutnya dapat dilihat pada tabel di bawah ini : 
Tabel 4.13 Perhitungan dengan rumus BKA 
EAN C √C BKA 
156 224,4 14,9 269,299955 
392 224,4 14,9 269,299955 
255 224,4 14,9 269,299955 
150 224,4 14,9 269,299955 
153 224,4 14,9 269,299955 
253 224,4 14,9 269,299955 
287 224,4 14,9 269,299955 
173 224,4 14,9 269,299955 
385 224,4 14,9 269,299955 
182 224,4 14,9 269,299955 
82 224,4 14,9 269,299955 
2468 224,4 14,9 269,299955 
Hasil C = 224,4 √C = 14,9 BKA = 269,3 
 
Setelah nilai EAN dan BKA sudah didapatkan maka selanjutnya adalah 
menentukan titik Black spot atau Black site. Data lengkapnya dapat dilihat pada 






Tabel 4.14 Titik Black Spot atau Black Site pada Jalan Pantura 
Kabupaten Pemalang 
NO 




EAN BKA KATEGORI 
2018-2020 
12MD 6LB 3LR 
1 Jl. Moh. Yamin 39 72 45 156 269,3 TIDAK BLACKSITE 
2 Jl. Brigjen Katamso 104 210 78 392 269,3 BLACKSITE 
3 Jl. Prof. Moh. Yamin 78 132 45 255 269,3 TIDAK BLACKSITE 
4 Jl. MT. Haryono 39 54 57 150 269,3 TIDAK BLACKSITE 
5 Jl. Letjen Suprapto 39 54 60 153 269,3 TIDAK BLACKSITE 









26 84 63 173 269,3 
TIDAK BLACKSITE 
9 Jl. Sidorejo 91 162 132 385 269,3 BLACKSITE 
10 Jl. Ambowetan 65 60 57 182 269,3 TIDAK BLACKSITE 







2962 3 BLACKSITE 
 
Terdapat 3 (tiga) ruas jalan yang menjadi titik Blackspot atau Blacksite 
yaitu Jl. Brigjen Katamso, Jl. Perintis Kemerdekaan dan Jl. Sidorejo, sedangkan 






Gambar 4.7 Titik Black spot atau Black site pada Jalan Pantura Kabupaten 
Pemalang. 
Tabel 4.15 Identifikasi 
No. 




Jl. Brigjen Katamso 
Titik Blackspot berada 
di simpang tiga Jalan 
Brigjen Katamso atau 
sebelum lampu merah 
Pagaran dari arah 
Barat 
- Melaksanakan perbaikan trotoar dan fasilitas 
pejalan kaki pada simpang tiga jalan Brigjen 
Katamso 
- Perlu adanya peremajaan dan pemasangan 
rambu 
- Diperlukan rekyasa lalu lintas pada simpang  3 
Makam Pagaran Pemalang berupa penutupan 
bukaan, dengan mengalihkan lalu lintas pada 




Titik Blackspot berada 
di simpang tiga arah 
Desa Kedungbanjar 
atau setelah keluar 
Jalan Lk.  Luar 
Pemalang 
- Kondisi perkerasan jalan perlu adanya 
perbaikan 
- Perlu adanya peremajaan dan pemasangan 
rambu seperti warning light dan zebra cross 
pada simpang 3 desa Kedungbanjar karena 
lokasi simpang berada setelah jembatan dan 





Berada di tikungan 
depan SMK ISLAM 
NUSANTARA 
COMAL dan Simpang 
3 Pos Polisi Blandong 
Atau Simpang 3 
Ahmad Yani 
- Kondisi perkerasan jalan perlu adanya 
perbaikan 
- Kurangnya penerangan jalan sehingga 
konsentrasi pengendara pada malam hari 
terganggu 
- Terdapat bus stop tepat berada di tikungan 
Jalan Sidorejo 
- Terdapat simpang tiga dan minimnya rambu 
serta penerangan jalan di Sebelah Timur 






KESIMPULAN DAN SARAN 
A. Kesimpulan 
Berdasarkan analisis yang dilakukan pada bab sebelumnya yaitu pada BAB 
IV maka didapatkan hasil yaitu sebagai berikut: 
1. Kondisi jalan Pantura Kabupaten Pemalang saat ini memiliki kondisi yang 
cukup baik diantaranya fasilitas perlengkapan jalan yang sudah memadai 
serta memiliki kinerja ruas jalan dengan V/C Ratio 0,28 untuk ruas jalan dari 
arah Barat ke Timur, sedangkan dari arah sebaliknya yaitu dari arah Timur 
ke Barat yaitu dengan V/C Ratio 0,22 dengan tingkat pelayanan B. Dilihat 
dari sisi kecepatan kendaraan dilapangan, rata-rata kecepatan yaitu 73,6 
km/jam dimana masih mendekati dengan kecepatan rencana pada ruas jalan 
Pantura Kabupaten Pemalang. 
2. Berdasarkan analisis daerah rawan kecelakaan dengan menggunakan metode 
EAN (Equivalent Accident Number) maka didapatkan bahwa di Jalan Pantura 
Kabupaten Pemalang terdapat 3 ruas jalan yang diidentifikasi sebagai Black 
Spot atau Black Site yaitu ruas Jalan  Bigjen Katamso dengan total EAN 
sebesar 392, selanjutanya Jalan Perintis Kemerdekaan dengan total EAN 287 





lainnya masih tergolong aman atau bukan daerah Rawan Kecelakaan. Faktor 
penyebab kejadian kecelakaan di ruas jalan yang teridentifikasi sebagai titik 
blackspot yaitu meliputi minimnya fasilitas perlengkapan jalan, traffic light, 
dan perkerasan jalan. 
3. Penanganan bagi ruas jalan yang teridentifikasi sebagai daerah rawan 
kecelakaan di ruas jalan Brigjen Katamso yaitu perbaikan perkerasan jalan, 
perbaikan fasilitas perlengkapan jalan serta penutupan bukaan pada simpang 
3 Makam Pagaran Pemalang. Dimana untuk berbelok menuju ke Kota 
Pemalang atau alun-alun Pemalang dapat melewati simpang 4 bersinyal Pos 
Polisi Pagaran. Jalan Perintis Kemerdekaan perlu adanya perbaikan 
perkerasan jalan, serta perbaikan fasilitas perlengkapan jalan pada simpang 3 
Desa Kedungbanjar karena memiliki banyak titik konflik pada simpang 
tersebut. Untuk Jalan Sidorejo perlu adanya perbaikan perkerasan jalan, 
perbaikan fasilitas perlengkapan jalan, penutupan U – turn setelah tikungan, 
serta pemindahan lokasi bus stop di tikungan karena dapat mengganggu 
konsentrasi pengemudi saat melewati tikungan. Dan untuk simpang tiga 
Ahmad Yani untuk dilakukan perbaikan trotoar atau fasilitas pejalan kaki 
disekitar simpang 3 Ahmad Yani serta melaksanakan pemasangan dan 








1. Perlu adanya perbaikan dan pemasangan rambu serta fasilitas perlengkapan 
jalan lainnya terutama pada ruas jalan yang teridentifikasi sebagai lokasi 
Black Spot. 
2. Perlu dilakukan analisis infrastruktur keselamatan jalan pada lokasi rawan 
kecelakaan untuk memperoleh rekomendasi penanganan lokasi rawan 
kecelakaan. 
3. Sesuai dengan Peraturan Menteri Perhubungan Republik Indonesia Nomor 
PM 13 Tahun 2014 penempatan rambu peringatan pada sisi jalan sebelum 
tempat berbahaya sebagaimana dimaksud pada ayat (1) dilakukan dengan 
cara: 
a) Paling sedikit 180 (seratus delapan puluh) meter, untuk jalan dengan 
kecepatan rencana lebih dari 100 (seratus) kilometer per jam; 
b) Paling sedikit 100 (seratus) meter, untuk jalan dengan kecepatan 
rencana lebih dari 80 km per jam sampai dengan 100 (seratus) 
kilometer per jam; 
c) Paling sedikit 80 (delapan puluh) meter, untuk jalan dengan 
kecepatan rencana lebih dari 60 (enam puluh) kilometer per jam 





d) Paling sedikit 50 (lima puluh) meter, untuk jalan dengan kecepatan 
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